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Die Hawker Hurricane stand immer im Schatten der Supermarine Spitfire, eigentlich zu Unrecht. _ j SEITE 14 


Als Nachfolger der Piper Cub stand ab 1964 die Dornier Do 27 bei der israelischen Luftwaffe im Einsatz. . SEITE 26 
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Seit 2004 A fliegt e eine Lockheed Super EE in der Schweiz 
und begeistert auf vielen Flugtagen. SEITE 20 


Rund 30 Junkers Ju 52 wurden als Erprobungsträger für neue Moto- 
ren verschiedener Hersteller eingesetzt. SEITE 30 


Vier Nakajima Ki.43 Hayabusha erden] in den USA nachgebaut, sie 
sollen demnächst fliegen. SEITE 34 


Eine über 60 
Jahre alte 
Douglas DC-3 
bringt Tou- 
risten zu finni- 
schen Städten 
und.nach 
Estland. 

SEITE 58 


Zeppelin-Staaken Bomber 


Wrackteile aus 
dem Ersten Weltkrieg 


identifiziert 


im Jahr 1981 entdeckte ein Land- 
wirt in Poelkapelle, nahe Ypres in 
Belgien, Wrackteile, von denen man 
anfangs annahm, es seien Teile der 

von dem französischen Fliegerass 
Captain Georges Guynemer geflo- 
genen Spad, die am 11. September 
1917 über Poelkapelle abgeschos- 
sen worden war. Nach Untersu- 
‚chung der Fragmente und Identifi- 
zierung einiger ebenfalls dort 
‚aufgefundener Werkzeuge gelangte 
man zu der Überzeugung, dass es 
sich bei dem Wrack nicht um Guy- 
nemers Spad handeln könne, son- 
dem möglicherweise um einen 
deutschen Bomber aus dem Ersten 
Weltkrieg, Dem traurigen Haufen 
verbogenen Metalls und Drahts 
wurde daher keine weitere Auf- 
merksamkeit mehr geschenkt und 
der Schrott an Piet Steen verkauft. 
Piet Steen, Mitglied des örtlichen 
Georges Guynemer Gedächtnis- 
komitees, Luftfahrtenthusiast und 
‚ehemaliger Sportpilot, übergab die 
Teile zur weiteren Untersuchung 
dem „Musée de l'Air et de 
l'Espace” in Le Bourget nahe Paris. 


Moto Bende 


Neuer LTB in Königswinter 


ie in Fachkreisen durch die 

Restaurierung historischer 
Flugmotoren bekannt gewordene 
Werkstatt von Dirk Bende hat seit 
Oktöber 2006 vom Luftfahrt-Bun- 
desamt die Zulassung als Luftfahrt- 
technischer Betrieb (LTB LBA Il-A 
207) für Oldtimerkolbenflugmoto- 
ren. Damit können die folgenden 


Auf den ersten Blick wurde ange- 
nommen, bei den Teilen handele es 
sich um die Überreste eines deut- 
schen Gotha-Bombers, und Steen 
erhielt den Rat, die Fundstücke mit 
dem Motor einer im Besitz des 
Heeresmuseums in Brüssel befindli- 
chen Gotha zu vergleichen. Einige 
Teile stimmten zwar überein, doch 
nicht alle. Einige Tage später be- 
folgte Piet Steen einen anderen 
Vorschlag und nahm Verbindung 
mit dem Luftfahrtmuseum in Kra- 
kau (Polen) auf, wo die Motorgon- 
del eines viermotorigen Zeppelin- 
Staaken Bombers ausgestellt ist. 
Diesmal war die Übereinstimmung 
perfekt; alle Teile konnten eindeu- 
tig als zu der am 21. April 1918 
nach einem Bombeneinsatz gegen 
das Hauptquartier und die Haupt- 
versorgungsbasis des Royal Flying 
Corps in St. Omer in Frankreich ab- 
gestürzten Zeppelin-Staaken RVI 
R34/16 gehörend identifiziert wer- 
den. Es wird angenommen, dass 
das Flugzeug bei dem Versuch, 
über die Frontlinie zurückzufliegen, 
im Abschnitt des 2nd British Army 


Motoren lizenziert und fachgerecht 

instandgesetzt und gewartet wer- 

den 

e Argus As 10C, As 410 und 
As 411 

e Clerget Umlaufmotore 

e Daimler Benz DB 600 bis DB 605 

s ENMA Tigre GIVa bis GIVbe 

e Gipsy Major MK1/10 

e Hirth F 10, HM 60, HM 500 und 
HM 504 

e Hispano Suiza Type 8 

e Junkers Jumo 211 und Jumo 213 

e Le Rhone und Oberursel 
Umlaufmotoren 

e Mercedes Dis 

e Renault PO/O-5 

© Salmson AD9 

« Siemens/Halske Sh 14 


unks Als größtes Projekt wird 
bei Dirk Bende ein Fieseler 

Fi 156 Storch restauriert, hier 
die Flügel und der Vorderrumpf. 


iv 
LETEA 


Ein Zeppelin-Staaken RVI-Riesenbomber mit einem Teil seiner 
Besatzung auf einem belgischen Flugplatz während des Ersten 
Weltkriegs. Man beachte die ungewöhnliche Bugbemalung. 


Corps abgeschossen wurde. Ob der 
Bomber vom Boden aus oder von 
einem Jäger abgeschossen wurde, 
konnte nie geklärt werden. 

Piet Steen hofft, dass seine Ent- 
deckung zum besseren Verständnis 
dessen beitragen kann, was nach 
dem Bombenangriff auf St. Omer 
in der Nacht vom 20. auf den 21. 
April 1918 geschah. Insgesamt wa- 
ren 13 Zeppelin-Staaken RVI im Ein- 
satz, von denen lediglich drei abge- 
schossen wurden. Der Bomber 
verfügte über eine Spannweite von 
42,20 m und war damals das 
größte Flugzeug der Welt. Die RVI 
war gefürchtet und respektiert, 
nachdem sie an den schreckenerre- 


e Walter Mikron und 
Minor 

Damit ist der Betrieb, der 
sich jetzt „LTB Dirk 
Bende“ nennt, in der 
Lage, die Motoren vieler 
noch fliegender deutscher 
und einer Vielzahl aus- 
ländischer Oldtimer zu 
warten und zu reparieren. 
Nähere Informationen 
finden sich auch auf 
der Website 
www.motobende.de. 

Neben den Motoren — 
momentan ist die Werk- 
statt mit einigen Sh 14 
gut gefüllt - werden 
natürlich auch ganze 
Flugzeuge überholt und 
restauriert wie derzeit als 
größtes Projekt ein Fiese- 
ler Fi 156 C Storch 

Peter W. Cohausz 


genden Bombenangriffen gegen 
London und Südengland teilge- 
nommen hatte. 

Beim Absturz der Zeppelin-Staa- 
ken RVI R34/16 kam deren sieben- 
köpfige Besatzung ums Leben. 
Einer von ihnen, Flieger Peter An- 
toni, wurde nie aufgefunden. Es 
wird vermutet, dass sich seine 
sterblichen Überreste noch an der 
‚Absturzstelle befinden. Piet Steen 
hat seine Entdeckung den zustän- 
digen Behörden gemeldet, um die 
‚Absturzstelle zum Ort mit hohem 
historischen Wert erklären zu las- 
sen. Auch die deutsche Botschaft in 
Brüssel hat eine Kopie dieser Mel- 
dung erhalten ‚Roger Soupart 


Bende hat einen guten Ruf bei der 
staurierung von Motoren. 


Die Sammlung historischer Motoren ist 
eindrucksvoll. 
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Die für die Reise nach Australien vorgesehene Sea Fury in den 
Originalfarben als deutsches Zielschleppflugzeug und mit der zivi- 


len Zulassung D-CACY. 


Hawker Sea Fury 


Fury in Australien 


D: wachsende Warbird-Szene 
von Northern Victoria im Süden 
von New South Wales in Australien 
hat mit dem Eintreffen der Hawker 
Sea Fury WG509 eine Bereicherung 
erfahren. Der in Wangaratta ansäs- 
sige Murray Griffiths, Eigentümer 
von „Precision Aerospace Produc- 
tions“, hat die Maschine erworben, 
die zwar vollständig ist, aber seit 
1973 nicht mehr geflogen ist - mit 
Ausnahme eines Überführungsflu- 
ges 1995 am Haken eines CH-53 
Hubschraubers von Deutschland 
nach England. In Diensten der Royal 
Nawy hat die Maschine in Malta und 
Japan sowie von einigen Flugzeug- 
trägern aus operiert, bevor sie außer 
Dienst gestellt und von Hawker als 
Zielschleppflugzeug für die deut- 


North American P-51 C 


schen Streitkräfte umgerüstet 
wurde. 

Nach ihrer Außerdienststellung 
im Jahr 1973 war die Fury im Luft- 
waffenmuseum ausgestellt, das sich 
damals noch im norddeutschen 
Ütersen befand. Dort verblieb sie, 
bis sie von Hannas „Old Flying Ma- 
chine Company” erworben wurde. 
1998 wurde sie an Kermit Weeks 
verkauft, blieb jedoch in England, 
bis Murray sie erwarb und für den 
Transport nach Australien Mitte Au- 
gust 2006 verpackte. Murray rech- 
net nicht mit größeren Problemen 
bei der Umrüstung des Flugzeugs, 
das sich, wenn es flugfähig sein 
wird, zu den anderen von Wanga- 
ratta aus fliegenden Warbirds gesel- 
len wird. Dave McDonald 


Prinzessin verkauft 


ie North American P-51C 

Mustang, 43-25147, G-PSIC, 
„Princess Elizabeth” der „Fighter 
Collection” wurde an den amerikani- 
schen Sammler Jim Beasley verkauft 
Die „Princess Elisabeth” wurde im 


Januar 2007 am Flughafen von 
Duxfield veabschiedet. Jim Beasley 
hat bereits eine SNJ5 und zwei 
P-51D, „Frenesi” und „Bald Eagle” 
Die „Pricee Elisabeth” war die ein- 
zige P-51C in Europa! Eric Janssonne 


Die P-51C „Princess Elisabeth” in Duxford im Juli 2005. 
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Liebe Leser, 


der größte Anteil am Sieg in der 
Schlacht um England vom Sommer 
1940 wurde überwiegend der Super- 
marine Spitfire zugesprochen. In deren 
Schatten stand immer das zweite briti- 
sche Jagdflugzeug, die Hawker Hurri- 
cane. Sie war nicht so schnell wie die 
Spitfire, doch bei genauerem Hinsehen 
hat sie mit ihrer einfachen, robusten 
Konstruktion und ihrer hohen Feuer- 
kraft mindestens genauso viel zur Überlegenheit der Royal Air 
Force beigetragen (Seite 14). 

Seit eine Lockheed Super Constellation aus den USA in die 
Schweiz überführt wurde, gehört diese große, alte Dame der 
Propeller-Ära zu den Stars europäischer Airshows. Die Pflege 
dieses komplexen Flugzeugs ist nicht einfach, aber die Schweizer 
bieten ihr ganzes Können auf, um diesen legendären Propliner am 
Leben zu halten (Seite 20). 


Als erste deutsche Nachkriegsentwicklung hat sich die Dornier 

Do 27 nicht nur bei der Bundeswehr, sondern auch bei vielen 
Exportkunden bewährt. Die israelische Luftwaffe bestellte ab 1964 
insgesamt 30 Do 27, die als Verbindungs- und Beobachtungsflug- 
zeuge viele Jahre lang im Einsatz standen (Seite 26). 

Die Junkers Ju 52 gehört zu den Meilensteinen der Luftfahrt. Die 
erste Ju 52/3m flog am 7. März 1932, also vor genau 75 Jahren, und 
wurde schnell zu einem weltweiten Verkaufserfolg. Schon ab 1935 
wurden Ju 52 bei Junkers auch als fliegende Prüfstände eingesetzt. 
Fast alle neuen deutschen Flugmotoren wurden in diesen Ver- 
suchsträgern erprobt (Seite 30). 

Mitte der 90er Jahre wurden auf den Kurilen vier Wracks der 
Nakajima Ki.43 geborgen, die seitdem mit großem Aufwand 
restauriert werden. Nach manchen Problemen und Rückschlägen 
dürften diese wendigen japanischen Jäger bald wieder fliegen 
(Seite 34). 

Am Rande eines Flugtags der Armée de TA konnten am Flug- 
platz von Amb£rieux einige seltene Raritäten aus der französischen 
Luftfahrtgeschichte besichtigt werden (Seite 42). 

Nach der ersten Phase der Erprobung zeigte die Messerschmitt 
Me 262 so vielversprechende Leistungen, dass ab 1943 die Ein- 
führung als Jagdflugzeug möglich gewesen wäre. Doch zunächst 
musste sie als Jagdbomber eingesetzt werden, und erst ab Sommer 
1944 konnte sie ihre überlegene Geschwindigkeit als Jagdflugzeug 
ausspielen (Seite 36). d 

Der Hubschrauber wurde in Europa erfunden, und auch nach dem 
Zweiten Weltkrieg versuchten europäische Hersteller, ihre Position 
auf dem Weltmarkt zu halten (Seite 52). 

Nach Jahrzehnten im Passagier- und Frachteinsatz fliegt eine 
Douglas DC-3 in Finnland heute Touristen zu entlegenen Städten 
und über die Ostsee nach Estland (Seite 58). 


Nach ersten Achtungserfolgen mit dem Zweisitzer Moraa ent- 
wickelte Alfons Pützer mit seiner Elster ein respektables Sportflug- 
zeug, das auch bei den Flugsportgruppen der Bundeswehr einge- 
setzt wurde (Seite 62). 


Herzlichst 


u TIL 


News _ Restauirierlingen es Replicas e Museen + Projekte | 


De Havilland Sea Vixen 


a Red 


North American NA-64 


Flugfähige „Yale“ in Duxford 


n Duxford hat die „Aircraft 

Restoration Company” (ARCo) 
von John Romain nach der Res- 
taurierung der North American 
NA-64 ale", G-BYNF, für den 
Besitzer Rob van Dijk den Erstflug 
durchgeführt. Vier Jahre hat die 
Restaurierung dieser „Yale“, RCAF 
3349, bei ARC o" gedauert 
Früher gehörte sie zu der berühm- 
ten „Ernie Simmons Collection” in 
Tillsonburg, Ontario, in Kanada. Im 
Moment ist diese Yale die einzige 
flugfähige in Europa 

Eric Janssonne 


Die NA-64 „Yale“, RCAF 3349, 
G-BYNF, in Duxford. 
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Fi; euge + Airshows e Piloten : Auktionen 


Kanadische Blenheim 


Bolingbroke-Restaurierung 
begonnen 


ie „Bristol Aero Collection” in 

Kemble, Gloucester, hatte eine 
Blenheim ganz oben auf ihrer 
Wunschliste stehen. Nach jahrelan- 
gen geduldigen Verhandlungen hat 
sie im vergangenen Jahr endlich ihr 
Ziel erreicht. Die kanadische Version 
der Blenheim stammt von David 
Tallichets „Military Aircraft Restora- 
tion Group“, ist eines von mehre- 
ren Anfang der siebziger Jahre in 
halb verfallenem Zustand in Ka- 
nada erworbenen Exemplaren und 
war in seinem Unternehmen in 


F-104 G 


m Fitness- und Freizeit-Center 

„Fitland” in dem kleinen Ort 
Mill in der Nähe der Luftwaffen- 
basis Volkel ist die ehemalige Luft- 
waffen-F-104G Starfighter, 
23+92, unter dem Dach eines 
speziellen Ausstellungsgebäudes 
aufgehängt. Bei dieser F-104G 
handelt es sich um eine interes- 
sante Mischung: Sie besitzt das 
Heck der Luftwaffen-F-104G, 
23+01, die Bordkanonen-Zu- 
gangsklappe stammt von wieder 
einer anderen Luftwaffen-F-104G, 
der 21+60. Der Löwenanteil je- 
doch ist von der în Lizenz bei Fok- 
ker in den Niederlanden herge- 
stellten F-104G, 23+92, Bau-Nr. 
8102, die ihren Erstflug im Mai 
1963 mit der Fokker-Zulassung 


Die ehemalige Luftwaffen- 
F-104G in „Fitland“ mit dem 
nicht korrekten Kennzeichen 
21+60. Ihre wahre Identität ist 
23+92. 


Filand 
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Blick auf das Rumpfvorderteil der Bolingbroke. 


Chino, Kalifornien, eingelagert. Sie 
wurde von dem heute in Nashville, 
Tennessee, und früher in Bristol le- 
benden Graham Kilsby erworben, 
der sie später der BAC stiftete 

Die Bolingbroke wurde nach Eng- 
land gebracht und vorübergehend 
in Filton eingelagert. Inzwischen be- 
findet sich das Bugteil in Kemble. 
Derzeit verhindert Platzmangel das 
Montieren des gesamten Flugzeugs, 
was BAC sicher liebend gerne tun 
würde. Bei der Maschine handelt es 
sich tatsächlich um eine echte Bo- 


KG+202 vom Flughafen Amster- 
dam aus unternahm. Die Maschine 
war ursprünglich als RF-104G-Auf- 
klärerversion produziert worden 
und einige Jahre als EA+106 beim 
AG 51 „Immelmann" eingesetzt 
Nach dem Eintreffen der McDon- 

nell-Douglas RF-4E Phantom II ging 


lingbroke, die in Kanada produzierte 
Version der Blenheim. Die 9048 ist 
ein relativ frühes Exemplar dieses 
Typs, und zwar aus den Anfängen 
des zweiten Produktionsloses (9001- 
6201). Zusammen mit einem dritten 
Baulos (9851-10256) dürfte die 
Gesamtstückzahl der von „Fairchild 
Aircraft Ltd.” in Langueuil, Quebec, 
gebauten Maschinen’676 betragen; 
einige Quellen sprechen von 656 
Exemplaren plus 51 Ersatzmaschi- 
nen. Die erste mit der Bolingbroke 
ausgerüstete kanadische Staffel war 
No. 8 Squadron, bei der auch die 
9048 nach ihrer Auslieferung im 
Jahr 1941 flog. Die Maschine war 
auf der Unterseite schwarz und trug 
auf der Oberseite einen Tarnanstrich 
in Braun/Grün; ihr Verbandskenn- 
zeichen lautete YO-T, die Ser.-No. 
war auf der Flügelunterseite in Weiß 
angebracht. Dieses Farbschema wird 
die Bolingbroke auch nach Ab- 
schluss der Restaurierung aufwei- 
sen 

Die Maschine trägt derzeit den 
etwas vertrauteren Änstrich ganz 
in Gelb, den sie gegen Ende des 
Krieges oder kurz danach erhalten 
haben dürfte. Auch wenn Boling- 
broke noch nach dem Krieg im 


Fit im Freizeit-Center 


die 23+92 für kurze Zeit ans AG 52 
Im August 1971 wurde die Ma- 
schine zum Jagdbomber umgerü- 
stet und dem JaboG 32 in Lechfeld 
zugewiesen. Später wechselte sie 
erneut, diesmal zum JaboG 34 nach 
Memmingerberg, wo sie bis zu ihrer 
‚Ausmusterung im Juli 1988 mit stol- 


Blick ins Cockpit der Bolingbroke. 


Einsatz waren, so wurden sie doch 
relativ schnell komplett ausgemus- 
tert. Ein interessantes Detail an 
dieser Maschine sind die Überreste 
eines Wappens der No. 8 Squadron 
RCAF links am Bug. Ob dieses 
noch aus der Zeit bei No. 8 Squa- 
dron stammt, als die Blenheim 
ihren Tarnanstrich erhielt, oder ob 
es gegen Ende des Krieges oder 
danach angebracht wurde, als die 
Maschine ihren gelben Anstrich 
bekam, dürfte kaum mehr fest- 
zustellen sein. Norman Pratlett 


zen 3.623 Flugstunden blieb. Im 
September 1988 wurde die 23+92 
auf dem Landweg nach Oldenburg 
transportiert. Kurz danach tauchte 
sie in Jever auf, und im Apgil 1998 
wurde sie von dem niederländi- 
schen Autohändler Piet Smedts er- 
worben. Jan A. H. van den Oever 


Die CAC Boomerang A46-122/VH-MHR, die jetzt 

im „Temora Aviation Museum“ steht. Der in Aus- 

tralien produzierte Jäger war während des Krie- 
ges bei 83 Squadron RAAF eingesetzt. 


Nachwuchs im australischen 
Temora-Museum 


ustraliens größte Sammlung 
flugfähiger Warbirds, das „Te- 

mora Aviation Museum”, ist nach 
dem Erwerb eines von weltweit 
nur noch zwei flugfähigen „Com- 
monwealth Aircraft Corporation 
(CAC) Boomerang-Jägern wieder 
ein bisschen gewachsen 

Das 320 km nordwestlich Syd- 
neys in Neusüdwales gelegene 
Museum hat von Matthew Den- 
ning die CAC Boomerang VH- 
MHR/ A46-122 erworben, die bis- 
her in Queensland geflogen ist 
Matthew hat den mit Pratt & 
Whitney R-1830 Twin Wasp-Motor 
ausgerüsteten Jäger aus einer 
Rumpfhülle, die er auf einer Farm 
in Queensland aufgestöbert hatte, 
während eines Zeitraums von mehr 
als 27 Jahren wiederhergestellt 
Die am 18. August 1943 von CAC 


Boeing B-17G 


an die Royal Australian Air Force 
(RAAF) ausgelieferte A46-122 
wurde bei 83 Squadron von Strath- 
pine im fernen Norden Queens- 
lands aus eingesetzt. Der Jäger flog 
viele Routine-Patrouilleneinsätze, 
bevor die Staffel auf Melville Island 
und später nach Gove im Northern 
Territory verlegt wurde, von wo aus 
die A46-122 Begleitschutzeinsätze 
für alliierte Schiffe durchführte. Die 
Boomerang hatte jedoch während 
ihres 25-monatigen aktiven Einsat- 
zes nie Feindberührung. Nach 
Kriegsende wurde 85 Squadron im 
September 1945 aufgelöst und die 
Maschine, wie Hunderte anderer 
RAAF-Flugzeuge auch, im Mai 
1946 von der RAAF abgestoßen 
1975 erwarb der Teenager Mat- 
thew Denning den ausgeschlachte- 
ten Rumpf des Jägers für die stolze 


Neues Zuhause für 
die „Pink Lady” 


ie Boeing B-17G, 44-8846, 
F-AZDX, „Pink Lady” ist im 

Oktober 2006 vom Flughafen Orly 
in ihr neues Zuhause in Saint-Yan 
umgezogen. Der Hangar in Orly, in 
dem die „Pink Lady" untergebracht 
war, entsprach nicht mehr den Si- 
cherheitsregeln, deshalb musste die 


8 


Haltergemeinschaft „Forteresse 
Toujours Volante” (ETA) einen 
neuen Standort für sie finden, wo 
sie sicher den Winter überstehen 
würde. In Saint-Yan hat sie nun ei- 
nen idealen Platz gefunden, wo sie 
der neuen Airshow-Saison harrt. 
Eric Janssonne 


Summe von 30 A$! Nach lang an- 
dauernder und schwieriger Restau- 
rierung konnte die A46-122 mit 
der Zulassung VH-MHR dann am 
14. Februar 2003 erstmals wieder 
starten. 

Die CAC Boomerang ist das ein- 
zige in Australien entwickelte Jagd- 
flugzeug, das je in Produktion ging, 
und wird oft als „panic fighter” 
(Panik-Jäger) bezeichnet, da die er- 
ste Serienmaschine schon 16 Wo- 
chen nach der offiziellen Genehmi- 
gung der Produktion flog. 
Insgesamt wurden 250 Boomerang 
zwischen 1942 und 1945 produ- 
ziert und bei den Staffeln No. 4, 5, 
83, 84 und 85 der RAAF einge- 
setzt. Auch wenn die Boomerang 
als Jäger ausgelegt war, so betrug 
ihre Höchstgeschwindigkeit ledig- 
lich 491 km/h, und sie hat nicht ein 


einziges gegnerisches Flugzeug ab- 
geschossen. Sie wurde hauptsäch- 
lich für den Erdkampf und als Hee- 
resunterstützungsflugzeug 
eingesetzt 

Es waren sechs turbulente Mo- 
nate für das Museum, nachdem es 
früher im Jahr eine zweite flug- 
fähige Supermarine Spitfire, die 
MKXIV ZK-XIV/TB863 der in Neu- 
seeland beheimateten „Alpine Figh- 
ter Collection”, erworben hatte. Die 
Boomerang ergänzt die einmalige 
flugfähige Flotte des „Temora-Mu- 
seums”, die die Lockheed Hudson 
VH-KOY/A16-112, die CAC Wirra- 
way VH-BFF/A20-653, die Superma- 
rine Spitfire MK VIII VH-HET/A58- 
758 und MK XVI VH-XVI/TB863, die 
Gloster Meteor F8 VH-MBX/VZ467 
und die von Handley Page herge- 
stellte Canberra TT MK 180 VH-ZSQ/ 
WJ680 umfasst. Die einzige weitere 
flugfähige CAC Boomerang ist die 
VH-BOB/A46-306 der in Queens- 
land beheimateten 4Zuccoli Collec- 
Don" Paul Hastings 


Die Boeing B- 17G, 44-8846, F-AZDX, „Pink tady" hier wahrend der 
„Flying Legends Airshow” in Duxford. 
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Seafire 


N 


Rollentausch 


wei bedeutende britische Flug- 

Z zeuge sind derzeit auf dem 
„Columbia Airport“ in Missouri in 
den USA beheimatet. Sie befinden 
sich im Besitz der Firma „Ozark 
Management Inc.” Eine der bei- 
den Maschinen soll ihr fliegeri- 
sches Debüt auf der „Oshkosh 
Airshow 2007” geben. Die Seafire 
MK.XV, PR503, war zu etwa 80 
ent restauriert, als sie Mitte 
2005 von Wally Fisk über „Cour- 
tesy Aircraft” verkauft wurde. Die 
Arbeiten konzentrieren sich zur- 
zeit auf die Flügelfaltmechanis- 
men, die Motor- und Flügelverklei 
dungen; das Kabinendach wird 
ebenfalls gerade überarbeitet. Die 
noch verbliebenen Arbeiten be- 
schränken sich auf den Einbau be- 
reits kompletter und restaurierter 
Bauteile. Auch am Farbanstrich 
sind noch letzte Arbeiten erforder 
lich. Das derzeitige Farbschema 
könnte zu einem späteren Zeit- 
punkt noch geändert werden. Die 
PR503 wurde am 1. Juni 1946 von 
der Royal Canadian Navy in Dienst 
gestellt und war an Bord des Flug- 
zeugträgers HMCS Warrior bei 
803 Squadron bis Mitte 

1950 im Einsatz. Nach länge: 
rer Lagerdauer erwarb die 

Canadian Warplane Heri 
tage” 1970 die ausge- 
schlachtete Maschine, wo sie 
bis 1985 blieb. Im Hinblick 
auf eine mögliche Restaurie- 
rung aus dem Lager geholt, 
wurde jedoch aufgrund der 
hohen Kosten entschieden 
auf eine Restaurierung der 
Seafire zu verzichten. Im Jahr 
1992 erwarb Wally Fisk das 
Flugzeug. Nach umfangrei- 
chen Restaurierungsarbeiten 
stand die Maschine dann er- 
neut zum Verkauf und ging 
an die Firma „Ozark” 


Die Seafire Mk.XV, PR503, auf dem „Columbia Airport” in Mis- 
souri. Es besteht die Hoffnung, dass sie ihr fliegerisches Debüt auf 
der „Airshow Oshkosh 2007” geben wird. 
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Die ehemals der burm 
Luftwaffe gehörende Seafire 
Mk.XV SR462, UB414, weist nach 
d 25 Jahren als Gate Guard 
auf dem Luftwa 
Hmawbi nördlich Ranguns leider 
schwere Korrosionsschäden auf 
1995 wurde sie nach Mingalur 
und vier Jahre später an 
durch 
dig 


rk 
ihren Zusi 
sein, die Seafire zu zerlegen und 
zu richten, und auch die meisten 
Blechteile werder 
oder ersetzt werd 
heute sind einige Arbete 
Leitwerk erfolgt. Doch um di 
Restaurierung abschließen zu kön- 
nen, wird auch dieses neu gerich- 
tet werden müssen, nachdem die 
gesamte Heckbaugruppe mit Aus- 
nahme des Seitenruders zerlegt 
wurde. Die Maschine wird als 
Muster für die Zeit der Restaurie- 
rung der PR503 intakt bleiben 
anschließend erfolgt ein Rollen 
tausch. „Ozark” beabsichtigt, mit 
der kompletten Restaurierung 
nach Fertigstellung der PR503 zu 
beginnen Dave MacDonald 


Auch die ehemals der Burmesischen 
Luftwaffe gehörende Seafire XV, 
SR462, befindet sich bei „Ozark Ma- 
nagement Inc.” auf dem „Columbia 
Airport". Trotz ihres schlechten Zu- 
stands wird sie voll restauriert wer- 
den, sobald die PR503 wieder geflo- 
gen ist. 


INTER- 
MODELLBAU 


29. Ausstellung für 
Modellbau und Modellsport 


täglich 9-18 Uhr 
Sonntag 9-17 Uhr 


18.-22. April 2007 


Europas größte Ausstellun: 
mit über 20.000 Einzelmodellen 
auf mehr als 48.000 m? ER 


THOMAS 
MBER CO. 


nt de d. AP 


Mythos Modellbahn 


Kommen Sie mit auf eine Entdeckungsreise 


+ über 40 Modellbahnanlagen, 
darunter die schönsten Europas 


e Top-Neuheiten und tolle Angebote 
namhafter Hersteller 


e „Cafe Lokschuppen“ mit Expertenforen, 
Workshops, etc. 


Zeitgleich mit 


EIS welten 


vn 


verkaufsevent 

für hardware, software, 
kommunikations- und 
unterhaltungselektronik 


hobbuftronic 


E $ 
www.intermodell Ba. SR E 
messe@westfalenhallen. 


Messe Westfalenhallen.Dortmund 
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Königliches Heeresmuseum Brüssel 


Wegen Renovierung geschlossen 


\ugzeugenthusiasten, die beab- 

sichtigen, die Luftfahrtabteilung 
des Königlichen Heeresmuseums in 
Brüssel zu besuchen, sollten dies 
bald tun oder wenigstens vorher 
dort anfragen. Das für seine Samm- 
lung von Flugzeugen aus dem Er- 
sten Weltkrieg weltberühmte Mu- 
seum wird in Kürze seine Pforten 


Fokker S-11 


für schätzungsweise vier Jahre 
schließen. Die lang erwartete kom- 
plette Neugestaltung der Halle des 
Luftfahrtbereichs scheint nun in An- 
griff genommen worden zu sein, 
nachdem 2006 eine offizielle Aus- 
schreibung im „Belgian Monitor” 
erschienen war. Das Museum berei- 
tet sich langsam aber sicher auf die 


OBEN Unter den Veteranen aus dem Zweiten Weltkrieg, die viel- 
leicht nicht mehr nach Brüssel zurückkehren werden, befinden 
sich auch die Bristol Blenheim und die Hawker Hurricane. 


unks Ein Anblick, den es in dieser Kombination wahrscheinlich 


Verlegung seiner gesamten Flug- 
zeugsammlung in die Lagereinrich- 
tung des Museums in Vissenaken 
vor. Die Verlegung, zu der auch das 
sorgfältige Zerlegen und Transpor- 
tieren dieser historisch außerordent- 
lich bedeutenden Veteranen gehört, 
stellt sicher für alle Beteiligten eine 
gewaltige Herausforderung dar, 


Niederländische „Instructor“ 
in belgischen Händen 


ie ehemalige Royal Nether- 
lands Air Force (RNLAF) Fokker 
S-11 „Instructor" mit dem Kenn- 
zeichen E-1 (Bau-Nr. 6199) hat in 
Leopoldsburg in Belgien eine neue 


Heimat gefunden. Die Instructor 
wurde offiziell am 3. September 
1973 bei der RNLAF ausgemustert 
und am 19. Februar 1974 an einen 
Privatmann verkauft. 


Der größte Teil der 39 beschaff- 
ten Fokker S-11 war bei der RNLAF 
in Gilze-Rijen und Woensdrecht 
stationiert, ein kleinerer Teil zwi- 
schen 1950 und 1973 beim „Ma- 


nie wieder geben wird - die Luftfahrthalle des Brüsseler Heeres- 
museums mit ihrer wertvollen Sammlung historischer Flugzeuge. 


Neuere Berichte besagen, dass 
sich die künftige Luftfahrzeugaus- 
stellung auf für Belgien bedeutende 
Exponate konzentrieren wird, und 
die meisten der ausländischen bzw. 
zivilen Flugzeuge nicht mehr in die 
berühmte Halle aufgenommen wer- 
den, sondern einen Platz an anderer 
Stelle erhalten. Roger Soupart 


rine Luchtvaart Dienst” in De Kooy. 
‚Anfänglich trugen alle 39 Fokker 
S-11 Luftwaffen-Kennzeichen mit 
dem Präfix „E-", gefolgt von einer 
ein- oder zweistelligen Zahl. Später 
erhielten die S-11 der Marine ei- 
gene Kennzeichen mit dem Präfix 
„KM-", gefolgt von einer dreistel- 
ligen Zahl. Alle Maschinen dienten 
zur fliegerischen Grundschulung 
Später erwarb Joop Roes die E-1, 
die daraufhin die zivile Zulassung 
OO-PCH bekam. Fokker S-11, die ins 
zivile Zulassungsregister aufgenom- 
men wurden, erhielten die neue Ty- 
penbezeichnung Fokker S.11-1. Vor 
kurzem hat Joop Roes das attraktive 
Schulflugzeug an Paul Verkuylen auf 
dem Flugplatz Leopoldsburg ver- 
kauft. Jan A. H. van den Oever 


LINKS Die Fokker S.11-1, 
OO-PCH (früher E-1 der RNLAF) 
ohne Propeller und Teil des 
Hecks bei Wartungsarbeiten in 
Leopoldsburg. 
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lßzeuge e Airshows e Piloten + Auktioner 


A 


Airshow-Saison 2007 


Die „Avenger” über dem Lac Léman (Genfersee), anlässlich des am 20. August 2006 erfolgten ersten Fotoflugs. Während Daniel Koblet am 
Steuer des mächtigen Warbirds saß, pilotierte Laurent Calame das Pilatus P3 (HB-RCY) Kamera-Flugzeug. Beide sind freiwillige AMPA-Mitglieder. 


ie am 27. April 2006 von 

North Weald kommend, in 
Lausanne gelandete „Avenger" 
wurde am 13. Mai nach Bex über- 
flogen, wo „Mobile Air Service SA” 
die zur Zulassung durch die schwei- 
zerischen Zivilluftfahrt-Behörden er- 
forderlichen technischen Arbeiten 
ausführte, Nachdem das Flugzeug 
auf Herz und Nieren (Motor, Brenn- 
stoff- und Ölpumpen, Systeme, Ein- 
ziehfahrwerk, Flügel-Schwenksy- 
steme u. a.) gründlich untersucht 


F-16A 


wurde, erhielt es die entsprechende 
offizielle Betriebszulassung des 
BAZL. In einer zum Teil neuen Be- 
malung der riesigen Flächen star- 
tete es am 8. August 2006 vom 
Flugplatz Bex zum Rückflug nach 
Lausanne. Somit ist der seltene, 
legendäre „Avenger" bereit für die 
europäische Airshow-Saison 2007! 
Von nun an trägt er die schweize- 
rische Zulassung HB-RDG (ex 
G-BTDP, ex N3966A). Der mit 
einem 1925 PS Wright Double 


„Aktiver Ruhe- 


stand“ i in Eindhoven 


m 3. Januar 2007 traf eine 

„neue” General Dynamics/ 
Lockheed F-16A „Fighting Falcon” 
auf dem Landweg beim Luftwaf- 
fenstützpunkt Eindhoven ein, wo 
sie für Ausbildungszwecke einge- 
setzt werden soll. Die F-16A, Bau- 
Nr. 6D-24, Ser.-No. 78-0235, 
wurde bei Fokker in Lizenz her- 
gestellt und erhielt das RNLAF- 
Kennzeichen J-235. Sie wurde am 
17. März 1981 an die Königlich 
Niederländische Luftwaffe (RNLAF) 
‚ausgeliefert und war die meiste 
Zeit über bei 323 Squadron in 
Leeuwarden, für kurze Zeit jedoch 
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auch bei 311 und 312 Squadron in 
Volkel eingesetzt. 

Die J-235 wurde nicht wie die 
meisten F-16 der RNLAF auf den 
MLU-Standard (Mid Life Update = 
Halbzeitmodernisierung) gebracht, 
sondern 1996 aus dem aktiven Ein- 
satz genommen und in Soesterberg 
eingelagert. Später wurde sie nach 
Gilze Rijen verlegt. Nach den Aussa- 
gen von Major Ellen Bosch-Scholten, 
Leitender Offizier für die Öffentlich- 
keitsarbeit in Eindhoven, soll die 
Maschine nun in den „aktiven Ruhe- 
stand“ als Ausbildungsflugzeug zur 
Schulung von Luftwaffentechnikern 


Cyclone R-2600-20 Sternmotor ver- 
sehene Warbird wird über die AMPA 
(Vereinigung zur Erhaltung von his- 
torisch wertvollen Flugmaterial, 
Lausanne) - „vermarktet“. Mit 
einer zweiköpfigen Crew benötigt 
die sechs Tonnen schwere Ma- 
schine eine 600 m lange Startbahn 
Der trägergestützte Torpedo- 
bomber ist von 1941 bis 1945 bei 
Grumman und General Motors in 
9.839 Exemplaren hergestellt wor- 
den. Der TBM-3 (Werk-Nr. 3381) 


gehen. In geringerem Umfang soll 
die J:235 auch von Schülern der 
Fokker VTOC-Schule in Amsterdam 
und der ROC-Schule in Tilburg so- 


wurde im Mai 1945 bei der „Eastern 
Aircraft Division“ der General Mo- 
tors fertig gestellt und mit Bau-Nr. 
53319 der U.S. Navy ausgeliefert. 
Später wurde er als TBM-3R (COD, 
sieben Sitze) als Klein-Transporter 
für Träger-Land-Verbindungen um- 
gebaut. Joe Rimensberger 


Nähere Infos über die „Avenger” 
und die Einsatzbedingungen über 
charles.trachsel@des-security.ch 
und.d.koblet@bluewin.ch 


Die F-16A, J-235, nun im „aktiven Ruhestand” in Eindhoven. Das 
Foto entstand 1988 bei der 323 Squadron in Soesterberg. Roger Seroo 


wie von der Feuerwehr in Eindhoven 

allerdings von dieser nur im unge- 

fährlichen Einsatz — genutzt werden. 
Jan A. H. van den Oever 


n 


Ka 7 Rhönadler 


Bunt gescheckter 
„Weiland Express“ 
in den Niederlanden 


Die buntfarbige Nase der 
PH-314 „Weiland Express”. 


Henk van der Heijden (2) 


Mauboussin 125 


ie Ka 7 Rhönadler wurde ent- 

'worfen von Rudolf Kaiser und 
hergestellt bei „Schleicher Flugzeug- 
bau GmbH & Co“ in Poppenhausen 
an der Wasserkuppe, insgesamt 490 
an der Zahl. Weitere 21 wurden in 
Lizenz gefertigt. 1963 wurde die 
PH-314 gebaut, und zwar im Auf- 
trag der „Eindhovense Aero Club af- 


deling Zweefvliegen” (EACZ) am nie- 


derländischen Luftwaffenstützpunkt 
Eindhoven. Der Rhönadler ist eine 
Weiterentwicklung der Ka 2 Rhön- 
schwalbe. Als deutlichster Unter- 
schied hat die Ka 7 einen Stahlrohr- 
rumpf, während die Ka 2 einen 
Rumpf aus Holz hat. Um die aerody- 
namischen Vorteile des Holzrumpfes 


behalten zu können, wurde der 
Stahlrohrrumpf mit hölzernen Form- 
latten versehen. Weiter hat dieses 
Segelflugzeug eine normale Holz- 
konstruktion. Die Abmessungen und 
Leistungen sind die gleichen wie die 
der Rhönschwalbe. Typisch ist die 
negative Pfeilstellung der Flügel zur 
Verbesserung der Sicht für den hin- 
teren Flieger. 

Bis einschließlich 1978 wurde die 
PH-314 fast ausnahmslos für Unter- 
richtszwecke benutzt. Obwohl 
dieses Segelflugzeug auch für 
Leistungsflüge entworfen war, 
wurden kaum Überlandflüge mit der 
PH-314 gemacht. Der erste fand am 
3. August 1969 statt, als Henk van 
der Heijden und Fred Docters vom 
niederländischen Venlo nach Wen- 
ningfeld flogen, eine Strecke von 
etwa 85 Kilometern. Zur Übung 
wurde in einem Acker, zwei Kilome- 
ter vom Flugplatz Stadtlohn, gelan- 
det. Ende der siebziger Jahren hat 
sich der EACZ entschlossen, die Ka 7 
durch eine Ka 13 zu ersetzen. 

Am 1. April 1979 wurde die 
PH-314 von neun Klubmitgliedern 
unter der Leitung von Henk van der 
Heijden gekauft. Ziel der neuen Be- 
sitzer war, das Überlandfliegen mit 
der PH-314 zu stimulieren. Außer- 


News  Restaurieringen + Replicas e Museen » Projekte 


Die einmalig bunte Ka 7 
„Weiland Express” in der Luft. 


Flying Camera Eindhoven 


dem war man der Meinung, dass 
das Fliegen im Doppelsitzer mehr 
Spaß macht. Schon am 14. April 
1979 fand der erste Überlandflug 
nach Axel im Südwesten der Nieder- 
lande statt. Insgesamt wurden ab 
1963 bis 2006 16.472 Flüge mit der 
PH-314 gemacht. Außerdem hat die- 
ses Segelflugzeug ab 1963 bis 2006 
4.374 Stunden in der Luft verbracht. 
Diese Ka 7 wurde auch „umgezau- 
bert” in einen einmalig bunten 
Rhönadler. Auch erhielt es den Na- 
men „Weiland Express”, weil dieses 
wunderbare Segelflugzeug so viele 
Überlandflüge absolviert hat 

Jan A. H. van den Oever 


Henk van der Heijden in der 
PH-314. 


Seltenes Schulflugzeug gerettet! 


in seltenes einmotoriges Schulflug- 

‚zeug, die Mauboussin 125, F-PCES, 
hat Ende Dezember 2006 einen enthu- 
siastischen neuen Besitzer gefunden. 
Robert Collin will den Zweisitzer in 
flugfähigen Zustand restaurieren. Die 
F-PCES wurde 1944 von Mauboussin in 


Aire-sur-Adour im Südwesten Frank- 
reichs gebaut. Ausgestattet war sie mit 
‚einem Minier-Motor vom Typ 4.DA 28 
mit 70 PS und wurde mit der französi- 
schen Kennung F-BCES zugelassen. 
1957 erhielt das Flugzeug einen neuen 


Motor, und zwar einen Regnier 4 JO mit 


75 PS, und erhielt die jetzige Kennung 
F-PCES. Zwischen 1958 und 2000 
wurde sie von dem kleinen Platz in 
Romilly (Champagne) aus — von wech- 
selnden Besitzern— geflogen. Sechs 
Jahre lang war sie stillgelegt. Jetzt will 
sie Robert Collin wieder zum Leben er- 


wecken, Er schätzt, dass die Restaurie- 
rung ein gutes Jahr in Anspruch neh- 
men wird, so dass sie voraussichtlich 
im Jahr 2008 wieder fliegen wird. 

Eric Janssonne 


Die Mauboussin 125, F-PCES, in 
Romilly im Oktober 2006. 


Hervé da Silva 


Wie funktioniert was im 
‚Cockpit? Hier finden Sie 
alle Antworten. - Der Faszi- 
‚nation des Flugzeug-Cock- 
pits kann sich kaum jemand. 
entziehen! Reich bebildert. 


‚Airliner-Cockpits 
144 Seiten, 17,0 x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7236 


CASERA (19:0) 


| Wie Fluglotsen für einen 
höchstmöglichen Sicher- 
heitsstandard sorgen - ein 
lohnender, topaktueller Blick 
hinter die Kulissen auf viele 
‚spannende Details, 


Fluglotsen 
144 Seiten, 17,0x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7217 


‚Spektakuläre Katastrophen 
lenken den Blick immer 
wieder auf das Thema 
Flugsicherheit, Die Autoren 
schildern die wichtigsten 
Unfälle der letzten Jahre, 
Feuer an Bord! 

160 Seiten, 17,0 x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7213 


‚Zuverlässiges Nachschlage- 
werk zu allen Belangen der 
zivilen Luftfahrt mit über 200 
‚Abbildungen und über 3500 
erläuterten Schlagworten. 


Lexikon der 

zivilen Luftfahrt 

176 Seiten, 17,0 x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7031 


FA SeraMond Shop 


GeraMond Shop, 86895 Landsberg 
Lieferung gegen Rechnung 

2 Wochen Rückgaberecht, 
versandkostenfrei ab € 35,- 
Bestellwert (im Inland), 
Versandkosten € 2,95 im Inland 
“(14 Cent/Minute) 


Lexikon 
der zivilen 


ftfahrt 


m 


Lieferung nur solange Vorrat reicht — 
gleich bestellen! 


www.geramond.de/shop oder Z0180-532 16 


Eine neue Generation der „Light- 
Jets” drängt auf den Markt. 
Günter Stauch stellt neben den 
klassischen” Biz-Jets schon jetzt 
die Neulinge in Wort und Bild vor. 


Business-Jeis 
192 Seiten, 12,0 x 18,5 cm, 
Best.-Nr. 7218 


Flugkapitän Hermann Terjung 
erzählt die spannendsten und 
amüsantesten Erlebnisse aus 
seinem Berufsleben. 


Autsehenerregende Aufnahmen 
von Flugzeugen und Flughäfen 
in aller Welt — Futter für das 
neugierige Auge. 


Landung im Taifun 


192 Seiten, 15,0 x 22,5 cm, 
Best.-Nr. 7228 


Luftfahrtwissen kompakt und kompetent 


Flugzeuge in aller Welt 
128 Seiten, 24,5 x 30,5 cm, 
Best.-Nr. 7212 


€ 34,90 


Flughäfen als faszinierende 
„Schnittstelle” von Mensch und 
Maschine: Alle Fakten zu den 
Top-Flughäfen der Welt. - Mit 
über 190 farbigen Abbildungen. 


‚Helikopter sind wahre Arbeits- 
tiere. Das Taschenbuch stellt 
die ganze Bandbreite an Typen, 
‚Ausstattung und Technik detail- 
liert und bildreich vor. 


Alle wichtigen Linien auf 
Flughäfen in Deutschland, 
Österreich und der Schweiz. 
Ein Muss für alle Plane- 
Spotter und Luftfahrt-Fans. 


Detaillierte Vorstellung der 40 
wichtigsten Typen, die gegenwär- 
tig von den Luftwaffen in aller 
Welt geflogen werden, Jetzt erst- 
mals mit Drei-Seiten-Ansichten. 


Flughäfen der Welt 
192 Seiten, 12,0 x 18,5 cm, 
Best.-Nr. 7211 


€ 14,90 


Hubschrauber 
192 Seiten, 12,0 x 18,5 cm, 
Best.-Nr. 7046 


€ 14,95 


Airlines 
224 Seiten, 11,7 x 16,3 cm 
Best.-Nr. 7214 


€ 14,90 


Militär-Jets 
192 Seiten, 12,0 x 18,5 cm, 
Best.-Nr. 7035 
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H U wker 


HURRICANE 


mmm Titelgeschichte 


lenn man genauer nachforscht, 
dann wird sehr schnell klar, 
dass eigentlich die Hawker 


Hurricane die Hauptlast der Schlacht 
um England zu tragen hatte. Denn 1940 
waren rund 60 Prozent der Tagjäger, die 
von der Royal Air Force zur Verteidi- 
gung der britischen Insel eingesetzt 
wurden, Hurricanes, und sie erzielten 
auch etwa 60 Prozent aller Abschüsse. 
Das erstebritische Jäger-Asde: 
ten Weltkriegs war ein Neuseeländer, 
Flying Officer Edgar James „Cobber“ 
Kain, der über Frankreich auf der Hur- 
ricane 16 Luftsiege erzielte. Ein weiterer 


Mit ihrem breitspurigen Fahrwerk war die 
Hurricane leicht zu beherrschen. 


Die Hurricane XII rollt auf dem Santa Monica Airport in Südkalifornien. 


erfolgreicher Hurricane-Pilot war der 
tschechische Sergeant Josef Frantisek 
der 303 Squadron, in der eigentlich 
polnische Piloten flogen. Er wurde mit 
17 Luftsiegen im September 1940 zum 
erfolgreichsten As der RAF während der 
Schlacht um England. 

Wenn man diese Fakten in Betracht 
zieht, fragt man sich, warum eigentlich 
eher die Spitfire als Held der Schlacht um 
England bekannt wurde. Natürlich war 
sieebenfallsein wichtiges Flugzeug wäh- 
rend dieser Auseinandersetzung, aber zu 
ihrem Ruf trug auch bei, dass die Spitfire 
einfach das elegantere Flugzeug war. 


Die Hurricane von David Price in den Far- 
ben aus der Schlacht um England. 


Die Hurricare wurde, ebenso wie die Spitfire, 
hier die Hurricane von Friedkin. 


Sowohl die Hurricane als auch die 
Spitfire wurden Mitte der 1930er Jahre 
nach denselben Spezifikationen für ein 
modernes, gut bewaffnetes Jagdflug- 
zeug zur Verteidigung Großbritanniens 
gegen diein Europa damals wachsenden 
Bedrohungen entwickelt. Beide Flug- 
zeuge waren Tiefdecker mit Einzieh- 
fahrwerk, geschlossenem Cockpit und 
einer Bewaffnung mit acht. 0.303-inch- 
Browning-MGs. Und beide wurden vom 
Rolls-Royce Merlin angetrieben. 

Aber trotz dieser Ähnlichkeiten unter- 
schieden sich diese beiden Jagdflugzeuge 
in vielen Punkten. Als Reginald J. Mit- 


Blick zur linken Seite des Cockpits der Hur- 
ricane Mk I PS2970 von David Price. 


Supermarine Spitfire Be 


Br 


von einem Rolls-Royce Merlin angetrieben, 


chell die Spitfire entwickelte, konnte er 
sich auf die Erfahrungen stützen, die 
Supermarine mit den bei der Schneider 
Trophy siegreichen Rennflugzeugen ge- 
wonnen hatte, die sehr schlank und rela- 
tivkompakt waren. Mitihren weichen Li- 
nien und den elliptischen Flügeln (die auf 
die von Rolls-Royce importierte Heinkel 
He 70 zurückgingen) war die Spitfire eine 
Schönheit, die eine Geschwindigkeit von 
580 km/h erreichte und praktisch auf 
dem Absatz kehrt machen konnte 
Sydney Camm dagegen, der die Hur- 
ricane zunächst als firmenfinanziertes 
Projekt bereits einige Monate vor der 


Das Instrumentenbrett der PS2970 mit Ori- Die rechte Seite des Cockpits der PS2970, die nach dem Vorbild der Hurricane Mk. I re- 
ginalinstrumentierung. stauriert wurde, geflogen von Pilot Officer A.G. Page. 


Spitfire entwickelte, wählte eine etwas 
konservativere Linie. Der erste Entwurf 
der Hurricane entsprach einer Ein- 
decker-Ausführung des schnellen Dop- 
peldeckers Hawker Fury und wurde nur 
noch etwas verfeinert. So entstand ein 
Jagdflugzeug, das etwas größer war als 
die Spitfire und einen relativ dicken, 
konventionellen Flügel aufwies mit zwei 
diagonal durch Kabel ausgekreuzten 
Holmen. Während die Spitfire mit Aus- 
nahme der Steuerflächen in Ganzmetall- 
Schalenbauweise konstruiert war, hatte 
die Hurricane überwiegend eine stoff- 
bespannte Metallstruktur. So waren bei 
den ersten Serienversionen der gesamte 
Flügel, der Rumpf hinter dem Cockpit 
und die Leitwerksflächen stoffbespannt. 
Jedenfalls wurde die Hurricane zum er- 


Hurricane Mk. | als Nachtjäger vor 
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sten Jagd-Eindecker der RAF und er- 
reichte immerhin 480 km/h. 

Weil die Hurricane sehr konventio- 
nell konstruiert war, konnte sie ein- 
facher produziert werden als die Spit- 
fire. Deshalb standen bei Ausbruch des 
Zweiten Weltkriegs mehr Hurricanes 
im Einsatz, die dann auch die Hauptlast 
der Luftkämpfe zu bestreiten hatten. 
Dazu kam, dass die RAF die schnelleren 
und wendigeren Spitfires in England 
zur Verteidigung der Insel behielt, wäh- 
rend viele Hurricanes auf den Kontinent 
nach Frankreich und in den Nahen 
Osten verlegt wurden. 

Auch wenn die Spitfire der etwas bes- 
sere Entwurf war, hatte die Hurricane 
dennocheinige Vorteile. Sie war eine sta- 
bile Waffenplattform bei ausreichender 


er Sea Hurricane Ib der Shuttleworth Collection. 


Geschwindigkeit und Wendigkeit, war 
auch relativ beschussfest und konnte 
wegen ihrer einfachen Konstruktion mit 
Stoffbespannung leichter bei der Truppe 
repariert werden. Außerdem hatte die 
Hurricaneein Fahrwerk mitbreiter Spur, 
mit dem die Piloten auf den Feldflug- 
plätzen besser zurecht kamen als mit 
dem sehr engen Fahrwerk der Spitfire. 


Schwere Bewaffnung 


Der dicke Flügel setzte der Hurricane 
zwar Grenzen bei der Geschwindigkeit, 
aber er konnte eine große Auswahl an 
Waffen tragen. Außerdem konnten die 
acht MGs (in manchen Versionen wurde 
sogar ein Dutzend 0.03-inch-MGs einge- 
baut) sehr eng zusammen installiert 
werden, was zu einer hohen Konzentra- 
tion der Feuerkraft führte. Im dünnen 
Flügel der Spitfire dagegen mussten die 
acht MGs relativ weit auseinander ein- 
gebaut werden, um dazwischen Platz 
für die Munition zu schaffen. Und als die 
RAF feststellte, dass eine Kanonenbe- 
waffnung effektiver war als die MGs, 
konnten auch die 20-mm-Oerlikon-Ka- 
nonen leicht im Flügel der Hurricane 
untergebracht werden. Zwar wurden 
später auch Spitfires mit den 20-mm-Ka- 
nonen ausgerüstet, aber die Unterbrin- 
gung der Munition zwang dazu, auf der 
Flügeloberseite Beulen einzubauen. 
Als die Leistungen der Hurricane 
immer mehr hinter den neueren Jagd- 
flugzeugen zurückfielen, wurde sie sehr 
effektiv als Jagdbomber und zur Panzer- 
bekämpfung eingesetzt. Späte Versio- 
nen der Hurricane trugen unter dem 
Flügel Bomben oder Raketen, manche 
wurden sogar mit panzerbrechenden 
40-mm-Kanonen in speziellen Flügel- 


Für Nachtjagdeinsätze war die Hurricane 
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behältern ausgerüstet. Hurricanes wur- 
den auch mit Fanghaken auf Flugzeug- 
trägern eingesetzt, oder als Nachtjäger, 
wenn auch ohne Radar. Zwar wurde 
auch die Spitfire auf Flugzeugträgern 
und bei der Nachtjagd eingesetzt, aber 
sie erwies sich dabei als nicht so robust 
wie die Hurricane. 


Großer Widerstand 


Alles in allem hatte die Spitfire allerdings 
ein größeres Entwicklungspotential als 
die Hurricane. Einfach gesagt: Man 
konnte in die Hurricane noch so starke 


schwarz lackiert. 
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Motoren einbauen, der Widerstand war 
einfach zu groß, so dass die Geschwindig- 
keit kaum höher als 540 km/h war. Die 
Spitfire dagegen wurde während ihrer 
langen Karriere immer mehr verfeinert, 
so dass die letzten Versionen bis zu 740 
km/h schnell waren. Deshalb blieb sie bis 
über das Ende des Krieges in Produktion. 
Während der Bau der Hurricane nach 
14.233 Exemplaren im September 1944 
beendet wurde, blieb die Spitfire bis zum 
Oktober 1947 in Produktion und erreichte 
eine Serienstückzahl von 20.334 Exem- 
plaren. Einschließlich der Ausführungen 
für die Navy lag die Stückzahl sogar bei 
insgesamt mehr als 22.000 Spitfires in 33 
verschiedenen Versionen. 

Die letzte Hurricane mit dem passen- 
den Namen „The Last of the Many!” 


Die Sea Hurricane Mk. Ib (27015) über dem 
Flugplatz Old Warden der Shuttleworth 
Collection. 


(PZ865) blieb beim Hersteller Hawker 
Aircraft und wurde später zivil regis- 
triert als G-AMAU. Viele Jahre lang war 
sie die einzige fliegende Hurricane der 
Welt, sie nahm teil an Luftrennen, Air- 
shows und bei Filmen, und später diente 
sie sogar noch als Begleitflugzeug bei 
der Erprobung der Hawker P.1127, aus 
der später der Harrier entstand. 

In den 1990er Jahren wurden einige 
vernachlässigte Hurricanes und auch 
geborgene Wracks wieder restauriert, 
und so fliegen heute rund ein halbes 
Dutzend Hurricanes in England, zweiin 
den USA und eine in Kanada. Und es 
werden sogar noch mehr. Auch wenn es 
niemals so viele fliegende Hurricanes 
wie Spitfires geben wird, so sind ihre 
Tage noch längst nicht gezählt. < 


Die Hurricane Mk. IV der Fighter Collection 


den Farben der 6 Squadron in Duxford. 


` Klassiker 


Lockheed Super Constellation in der Schweiz 


Große alte 


KL 
I eleng 


Captain Ernst Frei (links) ist für den 
Flugbetrieb zuständig, während 
Urs Morgenthaler (rechts) als Präsi- 
dent des Vereins SFCA die Rund- 
flüge für die Mitglieder koordiniert. 
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Lockheed Super Constellation 


Die einzige Möglichkeit, in Europa mit einer Super Constellation zu fliegen, 
besteht in der Schweiz: Die große alte Dame der Propeller-Ära kam 2004 aus 
den USA und hat nun schon ihre dritte Flugsaison hinter sich. von ERICH GANDET 
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in steiniger z hat sich gelohnt, 
E die Breitling Super Constella- 
tion beendete bereits ihre dritte Flug- 
saison. Nach 53 Flugstunden'und 65 Lan- 
dungen stand die N73544 während des 
Winters in einem Hangar in Lahr, um sich 
den Wartungsarbeiten zu unterziehen. 
Die Maschine befindet sich in einem Top- 
Zustand, und die Super Constellation 
y CEA) können beruhigtin die 
kunftblicken. Tausende von Airshow-Bi 
suchern konnten diese Legende der Pro- 
peller-Ära mit ihrem einmaligen Sound 
am Himmel und am Boden zu verschie- 
denen Anlässen bewundern. Wer je ein- 
mal mit einer Super Connie geflogen ist, 
vergisst das elegante Flugzeug nie mehr. 
Es sollte eigentlich eine andere Super 
Connie sein, die N105CF, die 2004 in die 
Schweiz hätte fliegen sollen. Doch es 
kam anders. Nach einem unermüd- 
lichen harten Einsatz yon freiwilligen 
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Helfern, die unter der heißen Wüsten- 
sonne in Avra Valley die ehemalige 
Fracht-Connie restaurierten, kam plötz- 
lich die Hiobsbotschaft, dass die FAA 
keine Betriebsbewilligung erteilte. Das 
Projekt musste aufgegeben werden. 
Doch ein glücklicher Zufall wollte es, 
dass die Verantwortlichen auf die Spur 
der flugfähigen N73544 kamen. Dieser 
ehemalige Truppentransporter wurde 
1972 zivilisiert und kam unter anderem 
als Sprühflugzeug zum Einsatz. Nach 
einem Dornröschenschlaf wurde sie 
1992 restauriert und flog ab Juni 1994 bis 
2001 bei diversen Flugveranstaltungen 
in den USA. Am 17. Dezember 2003 
wurde ein Leasingvertrag mit dem 
schweizerischen Sponsorenverein „Su- 
per Connie Flyers Association“ (SCFA) 
unterschrieben. 

Erneut begann eine Mannschaft von 
Freiwilligen an dieser Maschine zu ar- 
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Lockheed Super Constellation 


En 
‚in Bern, wo schon einige Ver- 
mit der Connie mit Rund- 


bt iaaea turboen warden? 


beiten, bi: 
am 26. Ap 
ter lange Rei 


ich die „Star of Switzerland” 
2004 auf die 15.000 Kilome- 
e in die Schweiz machen 


reichte am 8. Mai da: 
aller Zeiten den Flughafen Basel. Es folg- 
gleich die ersten Auftritte auf Air 
anter anderem auf der ILA in Ber- 

lin, in Genf und Paris. In La Ferté Alais 
erlebte man einen ersten Formationsflug 
mit Warbirds. Im Juli kam die Connie 


nste Flugzeug 


zum ersten Mal nach Duxford in Eng- 
land, bis sie im Herbst vor zahlreichem 
Publikum auf der „Air 04” in Payerne 
und auf den Flughafen-Festen von Zü- 
rich und Bern flog. Zu diesem Zeitpunkt 
war die Connie 110 Stunden in der.Luft. 


Wartung in der Winterpause 


Da die Connie in Basel keinen Hangar- 
platz zur Verfügung hat, mussten die 
Arbeiten unter freiem Himmel durchge- 


führt werden. Für größere technische 
Überholungen wurde von der Swi 

einen Hangar zur Verfügung gestellt. 
Dort konnte für die Revision des Fahr- 
werkes die Maschine aufgebockt wer- 
den. Der Fahrwerktest verlief erfolg- 
reich unter den wachsamen Augen des 
amerikanischen Fach-Personals. Weiter 
wurden sämtliche Fenster ausgebaut, 
gereinigt und poliert. Eine neue Toilette 
und ein Passagier-Ansagesystem tragen 
zum besseren Komfort auf den Pas- 
sagierflügen bei. Von der Swiss erhielt 
man Unterstützung in Form von total 
renovierten Felgen sowie von vier 
schlauchlosen Pneus. Da die Super Con- 
stellation in den USA immatrikuliert ist, 
werden sämtliche Änderungen von der 
amerikanischen Luftfahrtsbehörde ab- 
genommen und zertifiziert. FAA-De- 
legierter ist der Besitzer Benny Younesi 
selbst. mu 
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Besatzungstraining 
vor der Flugsaison 


Zum Jubiläumsjahr 2005, wie auch zum 
Beginn der Saison 2006, fanden auf dem 
Flughafen Epinal-Mirecourt in Frank- 
reich diverse Trainingsflüge statt. Die- 
ser Flughafen in den Vogesen mit der 
2700 Meter langen Piste ist nur eine 
halbe Flugstunde von der Heimatbase 
Basel entfernt. Er bietet ideale Verhält- 
nisse für ein Landetraining mit vielen 
Platzrunden und Touch-andGoes. Ope- 
rations-Chef ist der Ex-Swissair-Jumbo- 


Cockpit mit der im Moment laufenden 
Instrumentenrevision. A 
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Super Connie mit offenem Motor bei der Überholung im Hangar in Lahr. 


Pi | > 


Captain Ernst Frei. Als Captain amtierte 
der Gründer der Super Constellation 
Flyers Association, Francisco Agullo. 
Flight Engineer Jerry Steele kennt die 
Maschine in- und auswendig. Das Ziel 
war bei jenem Training, bis zur Saison 
2006 einen Bestand von drei Piloten zu 
haben. Doch der Start zur Saison 2005 
erfolgte nicht ganz nach Plan. Wetter- 
probleme sorgten für die Annullierung 
des Hafenfestes in Hamburg. Weiter 
sorgten die Dichtungen der Benzin- 
pumpe des ersten Motors sowie ein 
Kabelbruch der Bugradsteuerung für 
einige Flugplan-Änderungen. 


Genügend Motoren- 
Ersatzteile 


Dank der zweiSuper Connstellation, die 
weiterhin in Arizona in der Wüste ste- 
hen, sind Ersatzteil-Probleme noch kein 
Thema. Besondere Betreuung brauchen 
die vier Curtiss-Wright-Cyclone Stern- 
motoren von je 3250 PS. Diese Turbo- 
Compound-Version bringt gegenüber 
der ursprünglichen Version dank einer 
zusätzlich eingebauten Abgasturbine 
eine deutliche Leistungssteigerung. Als 
Technischer Leiter für die Maintenance 
konnte neu Arnold Freund gewonnen 
werden, der seit Jahren seine Erfahrun- 


gen bei der Jet Aviation in Zürich sam- 
melte. Glücklicherweise blieben bis heu- 
te der Super Connie größere Motoren- 
probleme erspart. Doch am 5. Juni 2005 
wurde das ganze Wartungspersonal 
gefordert. Geplant war an jenem schö- 
nen Sonntag ein Alpenrundflug ab 
Genf. Beim Start wurde die Crew vom 
Tower von einer starken Rauchentwick- 
lung am Motor Nummer eins aufmerk- 
sam gemacht. Nach einer sofortigen 
Rückkehr entdecken die Ingenieure 
Jerry Steele und Dave McDodald, dass 
der Zylinder Nummer 17 schwer be- 
schädigt ist. Teile eines gebrochenen 
Ventils gerieten ins Innere des Zylinders 
und zerstörten diesen. Ein dringender 
Motorenwechsel stand bevor, denn die 
Connie sollte vier Tage später auf der 
Air Show in Le Bourget gezeigt werden. 
Verbunden war dieser Auftritt mit 
einem großen Werbe-Event des Haupt- 
sponsors Breitling. Um das Weiterbe- 
stehen des Sponsorvertrages nicht zu 
gefährden, musste der Motor sofort aus- 
gewechselt werden. Innerhalb von 48 
Stunden waren Helfer und Material in 
Genf zur Stelle. Nach 72 Stunden war 
der Ersatzmotor montiert. Nach er- 
folgreichem Test erschien die Connie 
pünktlich am 12. Juli in Le Bourget. Kos- 
tenpunkt 50.000 Franken, die durch 
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großzügige Spenden der Mitglieder des 
Vereins (SFCA) gedeckt werden konn- 
ten. 


Landung auf 
Gebirgsflugpätzen 


Auch 2005 landete Captain Ernst Frei die 
Connie wieder auf dem höchst gelege- 
nen Flugplatz Europas in Samaden. Der 
Start und die Landung durch die engen 
Bergtäler erfordert ein spezielles Finger- 
spitzengefühl. Das Bündnerische Enga- 
din ist seit über 30 Jahren die zweite Hei- 
mat von Ernst Frei, und er kennt daher 
jede Bergspitze. Um einige Erfahrungen 
zu erhalten, setzte er sich in die zwei- 
motorige Partenavia der ansässigen 
Motorfluggruppe und flog den Parcours 
mit 130 Knoten ab. Mit einem Gewicht 
von 95 000 Pfund darf auf dieser Höhe 
von 1700 Meter wegen der Density- 
Altitude nur unter der Höchstgrenze 
von 25 Grad Außentemperatur gestartet 
werden. Der Flight Engineer muss das 
Luft-Treibstoffgemisch entsprechend 
abmagern, um die maximale Motoren- 
leistung zu erhalten. Auch der ehe- 
malige schweizerische Gebirgsmilitär- 
flugplatz Mollis wurde schon zweimal 
angeflogen. Der Landeanflugistnur von 
Westen her über den Klausenpass mög- 
lich, da bei einem eventuellen Go- 
around wegen des engen Talkessels ge- 
gen Westen keine Startkurve geflogen 
werden kann. Bei der letzten großen 
Mollis-Air Show im verregneten August 
musste auch die Conni aus Wettergrün- 
den zuhause bleiben. 

Trotz teilweisem Wetterpech konnte 
auch die dritte Saison erfolgreich abge- 
schlossen werden. Die Saison verzögerte 
sich wegen Wartungsarbeiten, die nur in 
einem Hangar durchgeführt werden 
konnten. Passagierflüge sind weiterhin 
nur für Vereinsmitglieder möglich. Beim 
Besuch einer Airshow im Ausland istman 
bezüglich Treibstoff, Landegebühren etc. 
auf die Hilfe des Organisators angewie- 
sen. Mangels Unterstützung von dieser 
Seite mussten einige Anfragen abgesagt 
werden. Aus den gleichen Gründen kön- 
nen auch keine Städteflüge durchgeführt 
werden. 

Von 856 gebauten Connies sind ein 
halbes Jahrhundert gerade noch drei 
Super Constellation im flugfähigen Zu- 
stand übrig geblieben. Neben der „Star 
of Switzerland“ ist es die N6937C, eine 
L-1049H in TWA-Farben vom Verein 
„Save a Connie“ in Kansas City, USA, 
sowie eine L-1049F mit der Registration 
VH-EAG der Historical Aircraft Resto- 
ration Society in Australien, die in den 
ehemaligen Qantas-Farben auf Air- 
shows zu sehen ist. < 
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Lockheed Super Constellation 


Die Schweizer Super-Connie-Freunde 


ie Super Constellation Flyers Association 

(SFCA) mit ihrem Präsidenten Urs Mor- 
genthaler haben sich das Ziel gesetzt, die 
Super Constellation so lange wie möglich luft- 
tüchtig zu erhalten. Bis jetzt zählt der Verein 
rund 2000 Mitglieder. Nur diese haben die 
einmalige Möglichkeit, in dieser legendären 
Maschine mitzufliegen. Alle Spenden werden 
für den Betrieb und Unterhalt verwendet, 
ebenso für Versicherung und Treibstoff (soweit 
nicht vom Veranstalter gesponsert). Auf der 
Webseite www.superconstellation.org ist die 
Anmeldung als Vereinsmitglied möglich. Die 
Crew setzt sich aus folgenden Personen zu- 
sammen: 


Francisco Agullo, Initiator und Gründer des 
Projektes, heute Captain auf Boeing 757 
der Privatair. 


Weitere Piloten 

Ernst Frei, Chef des Flugbetriebs,.Danalet 

Patrik, Farell Pat, Mills Roger, Al Machea. 

Bordmechaniker: Jerry Steele, Pete Philips, 
Mc Donalet, René Schreiber 


Maintenance 

Benni Younesi, Besitzer der Connie, Arnold 
Freund, Chef Maintenance, André Goepfert, 
Chris Rambousek, Urs Saladin, Dani Werme- 
linger, Peter Mäglin, Max Tschopp, Gerard 
Fabich, Tim Coons. 
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E Kurzstarter im Sechstage- und Jom-Kippur-Krieg 


Dornier Do 27 in Israel 


Als Nachfolger der Piper Cub beschaffte die israelische Luftwaffe in der 1960er Jahren die 
Dornier Do 27. Dieser Kurzstarter bewährte sich bei vielen Aufklärungs- und Beobachtungs- 
missionen, und die letzte dieser Drors (Sperling) wurde 1980 ausgemustert. von SHLOMO ALONI 


Defense Force/Air Force (IDF/AF) 
für die taktische Aufklärung und die 
Artilleriebeobachtung die Piper PA-11 
Cub und PA-18 Super Cub ein. Deren 


P den 1950er Jahren setzte die Israel 


Leistungen ließen zwar zu wünschen 
übrig, aber ein Ersatz gehörte nicht zu 
den Prioritäten der IDF/AF. Für Trans- 
portaufgaben wurden einige Nord 2510 
Noratlas beschafft (FLUGZEUG CLAS- 
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Vier Do 27/Dror führen drei Viererformationen von Pipers bei einer Vorführung der 


Flying Camel Squadron 100 über Tel Aviv im Februar 1965. 
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via Shlomo Aen 


SIC 9+10/2004), dazu auch einige Hub- 
schrauber Sikors] 5 und S-58. Als 
die Nachfolge der Pipers aktuell wurde, 
stand zunächst die Max Holste Brous- 
sard auf der Wunschliste, denn Frank- 
reich war damals der wichtigste Rüs- 
tungslieferant Israels. 


Intermezzo Broussard 
und Turbo Porter 


Der berühmte französische Pilot Pierre 
Clostermann demonstrierte die Brous- 
sard im April 1958, aber es wurde nur ein 
Flugzeug beschafft, auf das Meir Ruff, 
Kommandeur der Sde Dov Air Base ein- 
gewiesen wurde, der 1959 seinerseits ei- 
nige Piloten auf die Broussard umschulte. 
Dann untersuchten Ruff und Meir Shef- 
fer, der Kommandeur der 100 Squadron, 
die Pilatus PC-6 Turbo Porter als Alterna- 
tive für den Ersatz der Pipers. Mit den 
Leistungen war man zwar zufrieden, aber 
die Turbo Porter war zu teuer. 

Die Versöhnung zwischen Israel und 
der Bundesrepublik Deutschland mach- 
te es möglich, dass ein ganz anderer 


FLUGZEUG CLASSIC 4/2007 


David. Pilot Eli Eyal (dritter von links) 
mit den Technischen Offizieren (v.l.n.r.) 
Nathan Segall, Yosef Kvodi und Norik 
Harel. 


via Shlomo Aloni (2) 


Kandidat für die Piper-Nachfolge auf- 
tauchte. Im Rahmen der neuen diploma- 
tischen Beziehungen war Deutschland 
bereit, nicht-offensive Rüstungsgüter 
nach Israel zu liefern. Aber erst 1964 fiel 
dann die Entscheidung für die Dornier 
Do 27. 

Eli Eyal, Kommandeur der Sde Dov 
Air Base, und Avner Kaspi, Pilot der Fly- 
ing Camel Squadron 100, wurden 1964 
in Wunstorf auf die Do 27 umgeschult. 
Zunächst war nur eine Einweisung mit 
einigen Platzrunden geplant, aber Eyal 
verlangte ein umfassenderes Training 
mit Nacht- und Navigationsflügen so- 
wie der Kooperation mit den Boden- 
truppen. Aber dieses Training konnten 
die Gastgeber nicht bieten, weil die 
Do 27 des Heeres in ihrer taktischen 
Rolle bereits durch Leichthubschrauber 
ersetzt wurden. 


Do 27 ersetzen die Pipers 


Die zehn beschafften Do27 wurden 
nach Israel transportiert und auf der 
Ramat David Air Base wieder montiert. 
Von dort flog sie Eli Eyal nach Sde Dove 
nördlich von Tel Aviv. Dorterhielten die 
Do 27 den hebräischen Namen Dror 
(= Sperling) und bewiesen schon bald 
ihre Überlegenheit gegenüber den klei- 
nen Pipers. Eli Eyal erinnert sich: „Die 
Do 27 war ein außergewöhnliches Flug- 
zeug. Bei einer bestimmten Drehzahl 
und mit ausgefahrenen Klappen konnte 
sie in der Luft fast stehen bleiben. Mit 
diesen Langsamflugeigenschaften wur- 
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Die Dror 05 im Tarnanstrich RAL5008 (blau) und RAL8008 (braun) auf der Oberseite und ` 


Dornier Do 27 un 


RAL7044) (grau) auf der Unterseite. Die ersten zehn Drors hatten zunächst nur zweistel- 
lige Zahlen, aber später wurde eine 1 oder 2 davor gesetzt, bis nach dem Jom-Kippur- 
Krieg im Oktober 1973 die dreistelligen Zahlen 0xx am Heck eingeführt wurden. 


Dror 17 im hellbraun-, grün- und sandfarbenen Tarnanstrich, wie er nach dem Sechs- 
tage-Krieg eingeführt wurde, dahinter die Dror 19 im dunkleren Tarnschema aus der 


Zeit vor dem Krieg bei einer Parade auf dem Sde Dov. 


Nach dem Sechstage-Krieg wurden weitere Do 27 auf dem Gebrauchtmarkt gekauft, 


wie diese Dror 40, so dass die Pipers allmählich ausgemustert werden konnten. 


den die Möglichkeiten der Beobachtung 
aus der Luft wesentlich verbessert. 
Auch die Start- und Landeleistungen 
waren ungewöhnlich gut. Die Dror 
konnten auf extrem kurzen Pisten ope- 
rieren, die selbst für die Pipers kaum 
anfliegbar waren.” 


Die Beobachtung gehörte zu den 
Hauptaufgaben der Drors, aber schon 
bald übernahmen sie auch andere Mis- 
sionen wie den Verwundetentransport. 
Zunächst waren die Drors nur mit vi 
Sitzen ausgerüstet, aber weil ausrei- 
chend Platz und Zuladekapazität zur 
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Dror 141 bei einem Formationsflug vor dem Jom-Kippur-Krieg. 


Verfügung stand, wurde hinten eine 
zweite Sitzbank eingebaut, so dass ein 
Sechssitzer entstand. Aber dieser Um- 
bau führte zu Schwierigkeiten, denn mit 
voller Besetzung konnte das Heck beim 
Start nicht mehr so leicht abheben. Also 
beließ man es zwar bei der zusä 
Bank, flog aber wieder nur mitmaximal 
vier Personen. 


Einsatz im Sechstagekrieg 


Die zehn Drors waren aber nicht genug. 
Am Beginn des Sechstagekrieges am 
5. Juni 1967 verfügte die IDF/AF über 
insgesamt 69 Leichtflugzeuge, davon 55 


Drei der ausgemusterten Drors wurden 1985 in der Technischen Schule in Tel Aviv 


zu Lehrzwecken benutzt. 
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Piper und zehn Drors. Die Flying Camel 
Squadron 100 flog während des Sechs- 
tagekrieges 314 Einsätze, die Drors 
übernahmen hauptsächlich Beobach- 
tungs- und Transportaufgaben. Nach 
dem Sechstagekrieg stieg der Bedarf an 
Beobachtungs- und leichten Transport- 
aufgaben erheblich an. Das von Israel 
besetzte Gebiet umfasste die Golanhö- 
hen an der Grenze zu Syrien, die Sinai- 
Halbinsel bis Ägypten und das Gebiet 
westlich des Jordan. Damit hatte sich 
das israelische Territorium verdoppelt, 
so dass auch die Aktivitäten entlang der 
Grenzen deutlich anstiegen. Grenzkon- 
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trollen entlang des Jordan sollten paläs- 
tinensische Eindringlinge feststellen, 
und am Suezkanal musste Artilleriebe- 
obachtung durchgeführt werden. Eine 
Abteilung der Flying Camel Squadron 
wurde zur Refidim Air Base auf dem Si- 
nai verlegt, um dort die Bodentruppen 
entlang des Suezkanals zu unterstützen. 

Aber die Kapazitäten der Flying Ca- 
mel Squadron 100 waren damit völlig 
überfordert, so dass die Flotte deutlich 
mit weiteren 20 Do 27 erweitert werden 
musste. Als immer mehr Drors einge- 
führt wurden, konnten die Pipers 1971 
schließlich ganz aus dem Dienst zurück- 
gezogen werden. Gleichzeitig mit den 
Drors wurden für leichte Transportauf- 
gaben aber auch einige Cessna 206 be- 
schafft, so dass die Drors nun haupt- 
sächlich für die Artilleriebeobachtung 
zur Verfügung standen. 

Die Dror-Piloten wurden bei den Ar- 
tillerie-Einsätzen von Offizieren des 
Artillery Corps begleitet, bei den Beob- 
achtungsflügen von Infanterie-Offi. 
ren. Beide Missionen waren gefährlich, 
und die Flying Camel Squadron 100 
verlor 1969 zwei Flugzeuge. Der erste 
Verlust betraf einen Einsatz am 9. März 
1969 während eines Artillerie-Duellsam 
Suezkanal, als eine Dror von einer ägyp- 
tischen SA-2 Boden-Luft-Rakete (SAM) 
getroffen wurde. Der Pilot Ehud Ben- 
Ari und der Artillerie-Beobachter konn- 
ten abspringen. Sie wurden von is- 
raelischen Soldaten zwar zunächst in 
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Sicherheit gebracht, aber bis der Ret- 
tungshubschrauber bei heftigem Artil- 
leriebeschuss endlich eintraf, war der 
Pilot bereits tot. Der zweite Verlust kam 
durch „friendly fire“ zustande, als eine 
israelische SAM-Rakete irrtümlich eine 
Dror der Flying Camel Squadron 100 
abschoss. Der Pilot Yonatan Shlai und 
die vier weiteren Besatzungsmitglieder 
wurden dabei getötet. 


Folgen des 
Jom-Kippur-Krieges 


Der Abnützungskrieg zwischen Israel 
und Ägypten endete im August 1970 
nach einem von den USA vermittelten 
Waffenstillstand. Im darauf folgenden 
Monat deportierte König Hussein von 
Jordanien die bewaffneten Banden der 
Palästinensischen Befreiungsfront PLO 
aus seinem Land. Damit nahmen die 
Einsätze der IDF/AF zwar ab, jedoch 
bereiteten sich beide Seiten bereits für 
die nächste Auseinandersetzung vor. 
Am Mittag des 6. Oktober 1973brach der 
Jom-Kippur-Krieg aus, als ägyptische 
und syrische Truppen einen koordinier- 
ten Überraschungsangriff auf Israel 
durchführten. Die Flying Camel Squad- 
ron 100 verfügte am ersten Kriegstag 
über 89 Flugzeuge, davon 30 Drors 
Während der 19 Kriegstage wurden 
1114 Einsätze mit 2297 Stunden geflo- 
gen, dabei gingen zwei Flugzeuge ver- 
loren, eine davon war eine Dror. 

Die Drors der Flying Camel Squad- 
ron 100 flogen hauptsächlich Artillerie- 
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Die beschädigte Dror 033 im Hinterhof des IDF/AF-Museums. 


Beobachtung und Aufklärung. Diese 
Missionen waren oft sehr schwierig, 
denn in Höhen über 1500 Metern geri 
ten die Drors in das Blickfeld der ara- 
bischen SAM-Raketen, während sie bei 
extremem Tiefflug dem Kleinkaliber- 
feuer der feindlichen Bodentruppen 
ausgesetzt waren. 

Daraus wurden Lehren gezogen. Die 
Beobachtungs- und Verbindungsein- 
sätze wurden vom Flying Camel 100 
Squadron abgezogen, die verbleiben- 
den Drors erhielten nun ganz neue Aus- 
rüstungen. Das traditionelle Fernglas 
der Beobachter wurde 1976 ersetzt 
durch das kreiselgestützte Fernglas She- 
lef, das nun aber vor allem in die neuen 
Do28 Agur (=Kranich) eingebaut 
wurde, so dass die Drors allmählich aus- 
gemustert werden konnten. Einige wur- 
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den weiterhin als Trainer eingesetzt und 
weiß lackiert mit roten Streifen. 1980 
endete die Karriere der Drors endgültig. 
Die Hälfte wurde an zivile Kunden in 
den USA verkauft, einige den Techni- 
schen Schulen als Lehrstücke zur Ver- 
fügung gestellt. Die letzten Drors wur- 
den 1999 dem Museum der IDF/AF 
überlassen. Heute sind vier Drors aus- 
gestellt, die Dror 027 steht im IDF/ 
AF-Museum, die Dror 039 in der his- 
torischen Sammlung der Technischen 
Schule der IDF/AF, die Dror 032 und 
der Flügel der 061 im Kibbuz Gvulot 
und die Dror 40 im Kibbuz Alpha. 


Die frühere Dror 027 wurde im IDF/AF- 
Museum im September 2004 als „100” 


ausgestellt. Shlomo Aloni 


Flugmotoren-Erprobung’der Jumo-Flugabteilun 


Ju 52 als 


_ Ungefähr 30 Exemplare der als 
_ Passagierflugzeug und Transpor- | 


ter bekannten Ju 52 flogen als 
_Triebwerks-Erprobungsträger. 

Die meisten der damals entwor- 
 Tenen Hochleistungsmotoren 
_ erhoben sich erstmals in einer 
Ju 52 in die Luft. Hier soll über die 
bei den Junkers-Motorenwerken 
f (Jumo) geflogenen Ju 52 berich- 


fliegender 


Flugmotoren in immer größere Hö- 

hen vor. Hier zeigte sich jedoch, dass 
infolge der komplizierteren Regelung und 
der veränderten Betriebsbedingungen des 
Motors in der Höhe die auf dem Boden- 
prüfstand gewonnenen Erkenntnisse für 
die Prüfung nicht ausreichten. Daher ent- 
schloss sich Prof. Otto Mader, der Leiter 
der Junkers-Motorentwicklung, Anfang 
1936, eineeigene Abteilung zur Flugerpro- 
bung der Motoren und Luftschrauben zu 
schaffen. Die Jumo-Flugabteilung bestand 
bei ihrer Gründung im Mai 1936 nur aus 
dem Flugbaumeister George Pohl (1906- 
1989), dem Monteur Hans-Georg Renner 


VR Mitte der 30er Jahre stießen die 


30 


Prüfstand 


und einer Arado Ar 68 mit Jumo 210 und 
Jumo-Verstellschraube VS 2. Pohl kam 
von der Erprobungsstelle Rechlin und 
musste als erstes feststellen: „Als früherer 
Sachbearbeiter und Erprobungsflieger bei 
der E-Stelle Rechlin hatte ich bisher nur 
mit Erprobungsobjekten zu tun gehabt, 
die mehr oder weniger betriebsreif waren, 
wenn sie zur Erprobungsstelle kamen. Die 
Art der Tätigkeit brachte es mit sich, dass 
man sehr kritisch an die Dinge herantrat 
und sich stets wunderte, warum die Ent- 
wicklung bei der Industrie ein so langsa- 
mes Tempo hatte. Dieses Wundern war 
daserste, was mir beider Arbeitan der VS- 
Schraube ziemlich schnell verging.“ 


_ tet werden. von PETER AC 


E í 


Bei der Suche nach einem geeigneten 
Erprobungsträger für die Motoren wurde 
man schnell fündig. Die Ju 52, die in direk- 
ter Nachbarschaft vom Junkers-Flugzeug- 
werk (Ifa) in großer Stückzahl gefertigt 
wurde, bot sich durch die dreimotorige 
Ausführung geradezu an. Auch hatte die 
Ifa bereits 1935 zwei Ju 52 als Erprobungs- 
träger für den BMW 112 und DB 600 um- 
gebaut. 


Umbau als „fiegender Prüfstand“ 


Der Umbau der als „fliegender Prüfstand” 
bezeichneten M; inen war sehr auf- 
wendig. So musste der gesamte Motorvor- 
bau mit Triebwerksgerüst und Verklei- 
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Luftwaffenangehörige während der 
Bergung der Maschine. In der Mitte 
steht Pilot Dolezalek und ganz rechts 
Albert Brandt. Sammlung Brandt 
dung neu konstruiert und die vordere 
Rumpfpartie verstärkt werden. Hier gab 
es je nach eingebautem Motor erhebliche 
Unterschiede. DerNutzraum der Ju52 war 
durch eine Trennwand am Rumpfspant 5 
inzwei Räume unterteilt. Im vorderen Teil 
befand sich ein Versuchsraum mit einer 
umfangreichen Messanlage, während der 
hintere als Behälterraum für den Mittel- 
motor diente. Die Maschine besaß zwei 
vollkommen getrennte Kraftstoffanlagen: 
780 Liter in den Tragflächen für die Seiten- 
motoren und zwei Behälter mit je 525 Li- 
ter im hinteren Nutzraum für den Mittel- 
motor. Für wassergekühlte Motoren 
waren zwei verkleidete Lamellenkühler 
unterhalb des Rumpfes vor dem Brand- 
schott hängend angeordnet, deren Kühl- 
wirkung über vor und hinter dem Kühler 
angebrachte Jalousien geregelt wurde. Je 
zwei Junkers-Ölkühler befanden sich 
rechts und links an der Klappe des vorde- 
tenunteren Gepäckraumes, wobei der An- 
bau weiterer Ölkühler möglich war. Beim 
Umbau der Ju 52/5067 auf fliegenden 
Prüfstand für den DB 600 beliefen sich die 
Kosten auf RM 118.000. 

Anfangs baute Junkers in Dessau alle 
Ju 52-Erprobungsträger um, die für die 
Motorenfirmen und die E-Stelle Rechlin 
vorgesehen waren. Da aber das Stamm- 
werk durch die verschiedensten Aufgaben 
hoffnungslos überlastet war, begann das 
RLM im Jahre 1939 die Arbeiten auf die 
Weser Flugzeugbau GmbH in Bremen 
überzuleiten, da das dortige Konstruk- 
tionsbüro wenig beschäftigt war. Anfang 
1942 wiederum übernahm die DLH-Werft 
in Staaken die Umbauarbeiten, wobei aber 
größtenteils Junkers die Konstruktions- 
unterlagen und Festigkeitsberechnungen 
fertigstellte. 


Jumo 207 und Jumo 205 D 


Als erste Maschine wurde der noch aufzu- 
bauenden Jumo-Flugabteilung die Ju 52, 
W-Nr. 303 (D-AMUY, MN+MA), aus der 
Lizenzfertigung der ATG zugewiesen. 
Nach dem Einflug am 17. September 1935 
in Leipzig-Mockau und der Überführung 
nach Dessau Mitte Oktober begann der 
Umbau als fliegender Prüfstand bei der 
Ifa. Vorgesehen war das Flugzeug für die 
Erprobung des Jumo 207. Dieser war na- 
hezu baugleich mit dem Jumo 205, besaß 
aber zusätzlich einen Abgasturbolader. 
Eingebaut wurde ab Anfang 1936 der 
Jumo 207 V36, dessen Aufladung aber 
noch einstufig ausgeführt war. Am Boden 
arbeitete der Lader nur zur Erzeugung des 
Spüldruckes und wurde dazu ausschließ- 
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Gruppenbild vor der Ju 52/D-ADYA im Oktober 1938. Die VS 5 ist hier mit Heine- 


Blättern ausgerüstet. V.l.n.r.: 3. George Pohl 


(Flugkapitän), 4. Hermann Bockermann 


(Kobü-Luftschrauben), 6. Meister Hans-Georg Renner, 7. Max Lorenzen (Ltr. Kobü- 
LS), 8. Fritz Achterberg (Jumo-Direktor), 9. Prof. Otto Mader (Jumo-Entwicklungs- 


chef), 11. Oskar Stolle (Versuchsing.) 


lich vom Motor angetrieben. Zwischen 
Motor und Lader befand sich ein Differen- 
tialgetriebe, über das die Turbine eingrei- 
fen konnte, sobald mit zunehmender 
Höhe die Beaufschlagung der Turbine 
durch die Abgase und damit ihr Drehmo- 
ment genügend groß war. Nach der Mu- 
sterprüfung im Mai 1936 begann die Er- 
probung bei Jumo. Hierbei gestattete der 
bis zur Betriebsreife entwickelte DVL- 
Drehmomentschreiber erstmalig eine ge- 
naue Leistungsmessung im Flug. Dieses 
Gerät setzte allerdings eine hochelastische 
Propellerwelle wie beim Jumo 207 voraus, 
die sich unter dem Einfluss des Drehmo- 
ments um einige Winkelgrade verdreht. 
Die Jumo-Ingenieure erflogen die Lei- 
stung des Jumo 207 in Höhen von 3 bis 6 
km bei 2000 bis 2200 U/min, wobei auch 
der Brennstoffverbrauch, der Luftdurch- 
satz, der Spüldruck und die Abgastempe- 
ratur gemessen wurden. Der Motor er- 
reichte bei einer Startleistung von 600 PS 
eine Leistung von 510 PS in 4,25 km und 
425 PS in 6km Höhe. Im Herbst 1937 baute 
Jumo einen weiterentwickelten Jumo 207 
ein, bei dem die Aufladung zweistufig 
ausgeführt war. Der Abgasturbolader ar- 
beitete als erste und das vom Motor ange- 
triebene Spülluftgebläse als zweite Stufe. 
Der Motor, der nun auch einen Ladeluft- 
kühler besaß, hatte eine Startleistung von 
800 PS und erreichte 720 PS in 6 km. Da 
noch kein Regler vorhanden war, musste 
die Turbine mit zunehmender Höhe per 
Hand allmählich zugeschaltet werden. In 
der Folgezeit untersuchten die Ingenieure 
verschiedene Ausführungen des Ladeluft- 
kühlers und ein aus dem Vollen gearbeite- 
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tes Turbinenlaufrad aus V2A-Stahl. Nach 
einer 100-h-Dauererprobung im Mai 1938 
wurden die Flugversuche des Jumo 207 in 
der Ju 52 beendet. 

Nun sollte der Jumo 205 D erprobt 
werden, ein Sechszylinder-Gegenkolben- 
Dieselmotor, der nach dem Zweitaktver- 
fahren arbeitete. Er war eine Weiterent- 
wicklung des 205 C auf 880 PS bei einer 
Drehzahl von 2800 U/min. Vom8. August 
bis 24. September 1938 erreichte der Jumo 
205 D in der D-AMUY bei 130 Starts eine 
störungsfreie Laufzeit von 200Stunden. Es 
erfolgten weitere 200-h-Dauererprobun- 
gen mit verschiedenen Motoren bis April 
1940, in die auch umfangreiche Kaltstart- 
versuche integriert waren. 

Danach nahm Jumo die D-AMUY aus 
dem Flugbetrieb, um sie auf den Einbau 
des Jumo 213 vorzubereiten. Dies bedeu- 
tete eine weitere Verstärkung des'Rumpf- 
vorbaus und des Fahrwerks. Den Jumo 213 
entwickelten die Junkers-Motorenwerke 
seit 1938 je nach Wetterlage im RLM mehr 
oder weniger dringend. Im Oktober 1940 
setzte das RLM den Motor vom Serienpro- 
gramm ab, wobei die Entwicklung aber be- 
schränkt weiterlaufen sollte. Ende 1940 
fanden Prüfstandsläufe auf 1500-PS-Basis 
statt, wobei man bis zu 1635 PS erreichte. 
Gleichzeitig konnte Jumo den ersten Jumo 
213 V, der für 1500 PS ausgelegt und für 
50h zugelassen war, zur Flugerprobung 
abliefern. Der Erstflug des Jumo 213 er- 
folgte am 23. Januar 1941 in der Ju 52/ 
D-AMUY mit Jumo-Pilot Helmut Witz- 
mann. Allerdings geriet dabei der Motor in 
Brand, so dass der Flug vorzeitig abgebro- 
chen werden musste. Nach Reparatur der 
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ie Inneneinrichtung eines fliegenden 
Prüfstandes. Eingebaut in die D-AMUY 
ist der Jumo 207 mit Abgasturbolader, 
erkennbar am Bedienhebel für die Tur- 
bine im Führerraum. 


Schäden hob die Ju 52 am 20. März 1941 
zum zweiten Werkstattflug ab. Beim drit- 
ten Flug am 21. März 1941 versagte der 
Kühler. Da die Kühlstofftemperatur in die 
Höhe schnellte, schaltete Pilot Witzmann 
den Motor ab und landete sicher mit den 
beiden Außenmotoren. Bis Ende April 
waren 24 Flugstunden absolviert. Nach Er- 
reichen der 50-h-Grenze wurde der Motor 
‚gegen einen Jumo 213 mit 1600 PS Startleis- 
tung ausgetauscht. Die Funktionserpro- 
bung wurde bis Ende 1941 in dieser Ju 52 
erfolgreich weitergeführt, wobei die Flüge 
in alle Himmelsrichtungen führten, bis 
nach Oslo, Posen, Athen und Paris. 

Am 23. Dezember 1941 befand sich die 
Ju 52/D-AMUY auf dem Rückflug von 
Straßburg, wo Jumo ein Motorenzweig- 
werk errichtet hatte, nach Dessau. Nicht 
lange nach dem Start stürzte die Maschine 
in Climbach bei Weissenburg im Elsass ab. 
An diesem Tag herrschte Nebel und die 
Ju 52 flog wohl zu tief an einen Berghang 
und berührte die Baumkronen. Bei dem 
Absturz kamen Flugzeugführer Helmut 
Block, Bordwart Kurt Zaretzke, beide von 
der Jumo-Flugabteilung, sowie der von 
der Luftwaffe ausgeliehene Bordfunker 
Uffz. Ludwig Piendl ums Leben. 


Die D-AMUY war ein fliegender Prüf- 
stand, eingesetzt zur Funktionserprobung 
der Motoren. Durch diese Ersterprobung 
sollte festgestellt werden, ob der Motor mit 
seinen Nebenaggregaten den vom Kon- 
struktionsbüro und Prüfstand herausgege- 
benen Kennwerten entspricht. Viele Stö- 
rungen, die am Zeichenbrett oder dem 
Prüfstand unmöglich vorauszusehen wa- 
ren, traten erst bei der Flugerprobung in 
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Ab Januar 1941 flog die D-AMUY mit dem Jumo 213. Eingerahmt von zwei unbe- 
kannten Luftwaffenangehörigen stehen vor der Maschine v.l.n.r. Bordwart Kurt 
Zaretzke, Pilot Ullrich Dolezalek und Versuchsing. Albert Brandt. 


Erscheinung. Auf die Funktionserprobung 
folgte die Dauererprobung. Sie sollte dar- 
über Aufschluss geben, wie sich die ein- 
zelnen Teile des Motors oder der Luft- 
schraube unter einer vorgeschriebenen 
hohen Belastung bei größerer Flugdauer 
hinsichtlich Festigkeit und Verschleiß ver- 
halten. Während der Messflüge hatte der 
Flugzeugführer die Aufgabe, nach einem 
vorher genau festgelegten Programm in ei- 
ner bestimmten Höhe einen bestimmten 
Belastungszustand des Motors nach Lade- 
druck und Drehzahl herzustellen, der sich 
während der Messung nicht verändern 
durfte. Die Messflüge erfolgten meist in 
Stufenflügen in vorher festgelegten soge- 
nannten CINA-Höhen. Der Jumo-Flugab- 
teilung war für die Dauererprobung, wenn 
kein Transportflug anstand, der Arbeits- 
raum Dessau — Torgau - Görlitz — Hirsch- 
berg (Schlesien) -Sprottau - Cottbus- Tor 
gau — Dessau zugewiesen worden. Nach 
Erledigung einer 100- oder 200-Stunden- 
Erprobung wurde das Gerät demontiert 
und die eingetretene Abnutzung festge- 
stellt. Einige Ju 52 wurden als Versuchstr: 
ger für eben diese Dauererprobung umge- 
baut. Die Maschinen unterschieden sich 
äußerlich nicht von den fliegenden Prüf- 
ständen. Allerdings besaßen sie eine re- 
duzierte Messanlage, die im Führerraum 
untergebracht war. So konnte der Nutz- 
raum für den Transport von Menschen 
oder Fracht genutzt werden. 


Erprobung Jumo 211 A 


Die erste so hergerichtete Ju 52 war die 
W-Nr. 5579 (D-ADYA, BG+ZY),die Flug- 
kapitän Zimmermann im Mai 1936 in 
Dessau eingeflogen hatte. Die Maschine 
befand sich fortan als-„reichseigenes Leih- 
flugzeug“ bei der Jumo-Flugabteilung, be- 
urkundet durch einen Leihvertrag zwi- 


Sammlung Brandt 


schen dem RLM und Junkers vom glei- 
chen Monat. Geflogen werden solltein der 
Maschine der Jumo 211 A mit Benzinein- 
spritzung, der nun schon die Phase der 
Funktionserprobung hinter sich hatte. Der 
Einflug mit dem Motor erfolgte am 10. Mai 
1937 mit Flugkapitän Karl-Heinz Kinder- 
mann vom Junkers-Flugzeugwerk. Nach 
der Übergabe nahm Jumo die Dauererpro- 
bung auf und setzte die D-ADYA gleich- 
zeitig als Verbindungsflugzeugein. Inden 
Flugbüchern finden sich viele damals 
wichtige, mit der Flugzeug- und Motoren- 
entwicklung in Verbindung stehende 
Orte, wie beispielsweise Rechlin, Trave- 
münde und Berlin. 


Seit 1933 entwickelte Jumo unter der Lei- 
tung von Max Lorenzen automatische 
Verstell-Luftschrauben. Es entstanden 
zunächst die Typen VS 1 bis VS 4, wobei 
die VS 2 die erste in Deutschland geflo- 
gene vollautomatische Schraube war. Die 
frühen Ausführungen dienteh hauptsäch- 
lich dem Sammeln von Erfahrungen. Im 
September 1937 wurde die Erprobung der 
verbesserten und mit Holzblättern aus- 
gerüsteten VS 5 in der D-ADYA aufge- 
nommen. Bis Ende des Monats erreichte 
die Luftschraube 46 Flugstunden ohne 
Funktionsstörungen. Auch die weiteren 
Flüge, bei denen Jumo-Direktor Fritz Ach- 
terberg oft selbst am Steuer saß, verliefen 
ohne größere Störungen. Die Schraube 
hatte einen Entwicklungsstand erreicht, 
bei dem erstmals an einen Serienbau ge- 
dacht werden konnte. Um das Vertrauen 
zur VS 5 auch außerhalb des Werkes zu 
heben, setzte der Jumo-Direktor im März 
1938 eine 200-h-Erprobung an. Bereits 
nach fünf Wochen, am 6. Mai 1938, konnte 
die Dauererprobung störungsfrei abge- 


FLUGZEUG CLASSIC 4/2007 


schlossen werden. Es folgte im Juli 1938 
eine 300-h-Erprobung mit derselben Luft- 
schraube, die am 8. Oktober 1938 beendet 
wurde. Der etwas längere Zeitraum er- 
klärtsich dadurch, dass die Zelleüberholt, 
der Mittelmotor Jumo 211 A einmal re- 
pariert und nach rund 300 Stunden 
schließlich ausgetauscht werden musste. 
Im September war die D-ADYA bei BMW, 
Dornier und Messerschmitt zu Vorfüh- 
rungsflügen. Da der Befund der Luft- 
schraube tadellos war, konnte Achterberg 
den Serienanlauf der VS5 im RLM durch- 
setzen. Eingebaut wurde sie haupt- 
sächlich in die Ju 87 B mit Jumo 211. Auch 
das Weltrekord-Flugzeug Ju 88 V5 war 
mit der Luftschraube ausgerüstet. Ab 
Anfang 1939 erprobte die D-ADYA den 
Jumo 211 D mit 1200 PS Startleistung, der 
später in die Ju 87 und He 111 eingebaut 
wurde. Diese Testflüge lassen sich bis 
Ende 1939 nachweisen. 


Jumo 222 


Danach ist die Ju 52/D-ADYA aus dem 
Flugbetrieb genommen worden, um sie 
für den Einbau des Jumo 222 vorzuberei- 
ten. Das Triebwerk, ein 24 Zylinder Stern- 
Reihen-Motor mit 2000 PS, war seit 1937 in 
Konstruktion. (Zum Jumo 222 s. a. FLUG- 
ZEUG CLASSIC 4/06.) Allerdings ging 
die Entwicklung nur langsam voran. Es 
gab thermische Probleme, grundsätzliche 
Schwierigkeiten mit den Lagerschalen, 
mit Schütteln, unruhigem Lauf und mit 
den Pleueln. Der eigentliche Umbau der 
D-ADYA war schon 1940 beendet. Es dau- 
erte aber noch bis zum Juli 1941, bevor die 
Maschine als zweite Ju 52 mit dem Jumo 
222 die Erprobung aufnehmen konnte. 
Eingebaut war der Jumo 222 B/V32, der 
im Oktober 1941 gegen den B-0/090 ge- 
tauscht wurde. Gleichzeitig erprobte man 
dasneu entwickelte sogenannte Komman- 
dogetriebe, das die Bedienung des Motors 
vereinfachen sollte. Über einen Hebel 
steuerte der Flugzeugführer den Lade- 
druck, die Drehzahl, das Gemisch und den 
Zündzeitpunkt. 


Jumo 213 mit Verstellschraube 

Im August 1941 hatte das RLM den Jumo 
222 vom Serienprogramm gestrichen, wo- 
bei der Motor aber in der Entwicklung 
weiterlaufen sollte, wenn auch mit re- 
duzierten Mitteln. Gleichzeitigkam dieOr- 
der, den seit Oktober 1940 abgesetzten 
Jumo 213 nun wieder verstärkt in Angriff 
zu nehmen. Daher bestimmte man nun die 
D-ADYA zum zweiten Jumo 213- 
Erprobungsträger nach der D-AMUY. Die 
Maschine erhielt eine modernisierte 
Messeinrichtung und einen der ersten 
0-Serienmotoren mit der Jumo-Verstell- 
schraube VS 10. Die VS 10 hatte Duralblät- 
ter sowie eine Kanonenbohrung und war 
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Flugmotoren-Erprobung (Teil d mamm 


für den späteren Einbau in die Jagdflug- 
zeuge Me 309 und Fw 190 vorgesehen. 
Nach der Fertigstellung der Ju 52, die nun 
das Kennzeichen BG+ZY trug, begannen 
im August 1942 die Erprobungsflüge. Bis 
Januar 1943 waren verschiedene 0-Serien- 
motoren eingebaut, wobei Versuche mit 
einem druckbelüfteten Höhenzünder und 
der neuen Füllungsregelung stattfan- 
den. Weiterhin führte man Flüge nach 
dem offiziellen Musterprüfungsprogramm 
durch. Ab Februar flog einer der ersten 
A-1 ienmotoren (W-Nr. 2) in der Ju 52. 
Im Frühjahr 1943 wurden mit einem ande- 
ren Serienmotor Flüge nach dem Muster- 
prüfungsprogramm durchgeführt. Dies 
waren pro Stunde 5 Minuten Startleistung, 
30 Minuten Kampfleistung und 25 Minu- 
ten höchstzulässige Dauerleistung. Der 
Motor fiel nach 72 Stunden durch Bruch 
des Untersetzungsgetriebes aus. Nachdem 
im Mai und Juni Schwingungsmessungen 
mit dem Jumo 213 A-1 durchgeführt wor- 
den waren, überführte man die Maschine 
zur Grundüberholung in die DLH-Werft 
nach Prag. Nach der Rückkehr Anfang Juli 
begann in der Ju 52 eine 100-Stunden-Dau- 
ererprobung. Diese musste aber am 24. Juli 
1943 nach 59 Stunden abgebrochen wer- 
den. Während eines Nachfluges in Rechlin 
durch die Triebwerksabteilung E 3 fabri- 
zierteein dortiger PiloteineBruchlandung. 
Am 24. August war die Maschine wieder 
in Dessau. Erprobt werden sollte nun die 
VS 10-Schraube mit Landebremseinrich- 
tung, die das RLM für den Einbau in Jagd- 
flugzeuge forderte. Diese Einrichtung ge- 
stattete es, die Blätter negativ anzustellen 
und dadurch eine „Schubumkehr“ zu be- 
wirken. Hier zeigten sich noch Probleme 


bei der Regelung im negativen Verstellbe- 
reich. Aber trotzdem erreichte Jumo mit 
der Schraube bis zu 50 % Landestrecken- 
verkürzung. Ende September 1943 wurde 
einer der ersten Jumo 213 C (V2) in die 
BG+ZY eingebaut. Der Motor war bau- 
gleich mit dem Jumo 213 A, besaß aber 
eine Durchschussmöglichkeit für Motor- 
bewaffnung und ein Antriebsgehäuse für 
drei Doppelschussgeber. Im Februar 1944 
nahm Jumo die Landebremsversuche wie- 
der auf, diesmal mit einer VS 9-Schnell- 
verstellschraube. Bis Mai hatte Jumo 100 
Bremslandungen durchgeführt, wobei 
mandie Anlage funktionell für in Ordnung 
befand. Die Maschine wurde im Frühjahr 
und Sommer 1944 hauptsächlich im Ku- 
rierdienst für Transportflüge eingesetzt. 
Diese führten meistens von Dessau nach 
Italien in die von Junkers kontrollierten 
Werke und Werften. 

Bei einem alliierten Bombenangriff am 
14. August 1944 auf Stuttgart-Echterdin- 
gen, wo die Daimler-Benz-Flugabteilung 
ihren Sitz hatte, wurden einige wichtige 
Erprobungsträger zerstört, darunter die 
Ju 52, W-Nr. 5581, die seit Mai 1944 mit 
dem DB 603 LA flog. Damit die Firma die 
Erprobung dieses Motors fortsetzen konn- 
te, übergab Jumo die Ju 52/5579 am 19. 
September 1944 an Daimler-Benz. Im De- 
zember 1944 nahm DB die Erprobung des 
DB 603 L/V1 auf, der einen zweistufigen 
Lader mit Ladeluftkühlung besaß. Hier 
trat- wie beim Jumo 213 E- Laderpumpen 
in größeren Höhen auf, so dass ein Luft- 
abblaseventil vorgesehen werden musste. 
Ende Februar 1945 war die Ju 52 mit dem 
DB 603 L/V14 ausgerüstet und hatte mit 
diesem zwei Flugstunden erreicht. < 


u 


probung. 


Nach der Landung der D-ADYA gratuliert Ing. Oskar Stolle dem Chef der Jumo-Flugab- 
teilung, George Pohl, im Mai 1938 zum gelungenen Ende einer Luftschrauben-Dauerer- 


„ Sammlung Stolle 
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E Nakajima Ki.43 Hayabusha 


Wechselbad für Oscar 


Die Nakajima Ki.43 Hayabusha, bei den Alliierten hieß sie „Oscar“, war eines der wendig- 
sten Jagdflugzeuge seiner Zeit. Vier dieser japanischen Jäger werden in den USA nach- 
gebaut und sollen nach langen Verzögerungen demnächst fliegen. von FRANK B. MORMILLO. 


T 
‚RIMENTAL BUILT AIRCRAF 


EXPE! pa a 


Das Typenschild der Ki.43 mit Vergleichs- 
daten des Originalflugzeugs. 
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ein Quartett von Haya- 
D a-Jägern nachzubauen, wur- 
de schon Mitte der 90er Jahre 
gestartet, als der Warbird-Sammler 
Douglas Champlin die Überreste von 
vier Flugzeugen importierte, die am 
Ende des Zweiten Weltkriegs auf den 
Kurilen zurückgelassen w 
plin verbündete sich zunächst. mit Her- 
bert Tischlers Texas Airplane Factory in 
Meacham Field, Fort Worth, der die Re- 
ste der Hayabushas restaurieren sollte, 
und dort startete das erste Flugzeug am 
21. Februar 2005 auch zu seinem Erstflug. 


Aber unglücklicherweise wurde diese 
„Oscar“ beschädigt, als das linke Fahr- 
werk beim Rollen zum zweiten Flug zu- 
sammenbrach. Das wa on der zweite 
Fahrwerksschaden, denn schon bei Roll- 
versuchen am 22. Oktober 2004 hatte das 
Heckfahrwerk versagt, so da 
Flugzeug überschlug. Damal te das 
Projekt ohnehin schon in ierigkei- 
ten, der Terminplan war überzogen und 
die Kosten liefen davon. Daraufhin ent- 
schied sich Champlin, das ganze Pro- 
gramm an Gosshawk Unlimited in Casa 
Grande, Arizona, zu übergeben. 
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Die restaurierte Nakajima Ki.43 wird bei 
Gosshawk Unlimited nach zwei Rollschä- 
den wieder repariert. 


Dave Goss hatte seit 1983 für Cham- 
plins Fighter Museum in Mesa, Arizona, 
gearbeitet, das aber nach dem Verkauf 
fast aller Flugzeuge an das Museum of 
Flight aufgelöst wurde. Daraufhin 
wurde 1995 ein neuer Betrieb in Falcon 
Field errichtet. Gosshawk wurde für 
exzellente Restaurierungen von Flug- 
zeugen: aus dem Ersten und Zweiten 
Weltkrieg bekannt, nicht zuletzt durch 
die Restaurierung der Focke-Wulf 
Fw190 D-13. Im Sommer wurde das 
Werk in einen 1300 Quadratmeter 
großen Hangar in Casa Grande verlegt, 
als dort auch die ersten Hayabushas 
eintrafen. Außer Dave Goss selbst ar- 
beiten im Betrieb auch seine Frau 
Connie, seine Tochter Lindsy und sie- 
ben Techniker. 

Als Tischlers Texas Airplane Factory 
die Restaurierungsarbeiten begann, 
war dies eine große Herausforderung. 
Die originalen Zellenreste dienten als 
Muster für den Aufbau völlig neuer Zel- 
len. Anstelle der ursprünglichen Stern- 
triebwerke Nakajima Ha.115 wurden 
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Nakajima Ki.43 Hayabusha 


Die offene Unterseite der Tragflächen erlaubt einen Blick in die Struktur. H 


Pratt & Whitney R-1830 und Propel- 
lernaben aus der Douglas DC-3 ein- 
gebaut, ergänzt durch verkürzte Pro- 
pellerblätter der Lockheed Lodestar. 
Der R-1830 hat mit 1200 PS ungefähr 
dieselbe Leistung wie der Ha.115, aber 
er ist größer, so dass es nicht genz ein- 
fach war, ihn in einer Haube unter- 
zubringen, die einigermaßen der Ori- 
ginalverkleidung gleich kommt. Zu den 
weiteren Änderungen gehörten die 
Bugradreifen der Lockheed T-33 für die 
Hauptfahrwerke und Scheibenbremsen 
anstelle der originalen Trommelbrem- 
sen. 

Die ursprünglichen Pläne sahen vor, 
dass die erste „Oscar“ irgendwann im 


Jahr 2003 fliegen sollte, und die rest- 
lichen drei sollten 2006 in der Luft sein. 
Aber heute steht die erste Maschine 
nach der Reparatur kurz vor der Fertig- 
stellung, und Goss schätzt, dass die Ar- 
beiten an den anderen drei Flugzeugen 
noch etwa ein Jahr dauern werden. Die 
Blecharbeiten sind abgeschlossen, auch 
die Tragflächen des vierten Flugzeugs 
sind bereits fertig. Die zweite „Oscar“ 
wird nach Fertigstellung im Museum of 
Flight in Seattle ausgestellt. 

Bei all den Schwierigkeiten und Ter- 
minproblemen bleibt der Aufbau der 
Hayabushas ein sehr ambitioniertes 
Projekt, das allen Ehre macht, die daran 
gearbeitet haben. < 


35 


Typengeschichte 


Die Weiße 4 der 11./JG 7. Das linke Triebwerk wurde offenbar ausgetauscht, erkennbar an der unlackierten vorderen Verkleidung, 
die Bestandteil eines Triebwerkssatzes war. 


| | Me 262 A Schwalbe - das Jagdflugzeug 


Das erste einsatzfähige und in Serie gebaute Strahlflugzeug der Welt, die Messerschmitt 

Me 262, setzte neue Maßstäbe im Flugzeugbau. Der Strahlantrieb, ihre gepfeilten, schlanken 
Tragflächen und ihre aerodynamische Qualität machten die Me 262 zu einer zukunftswei- 
senden Konstruktion und einem begehrten Beutestück der Alliierten. VON HERBERT RINGLSTETTER 


m 22. Mai 1943 flog der damalige 

General der Jagdflieger, Adolf 

Galland, erstmals die Me 262 und 
war begeiste s ist, als wenn ein En- 
gel schiebt”, rieb er nach der Lan- 
dung sein Flugerlebnis mit dem revolu- 
tionären Strahljäger. 

In einem Brief an General Feldmar- 
schall Milch vom 25. Mai 1943 schrieb 
Galland unter anderem: 

„Bezüglich der Me 262 bitte ich folgen- 

des vortragen zu dürfen: 

1. Das Flugzeug stellt einen ganz gro- 
ßen Wurf dar, der uns im Einsatz ei- 


Die W.Nr. 110371, eine nagelneue 
Me 262 A-1a. Als Jagdflugzeug war die 
Messerschmitt-Konstruktion praktisch 
allen damals über Deutschland einge- 
setzten alliierten Maschinen überlegen. 
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dieser Phase praktisch wehrlos. 


nen unvorstellbaren Vorsprung si- 
chert, falls der Gegner noch länger 
beim Kolbentriebwerk bleibt. 
2. Fliegerisch macht die Zelle einen sehr 
guten Eindruck. 
3. Die Triebwerke überzeugen restlos, 
außer bei Start und Landung. 
4. Das Flugzeug eröffnet völlig neue 
taktische Möglichkeiten.“ 
Für die Me 262 wurde die bevorzugte 
Serienfertigung angeordnet, noch 1943 
sollten 100 Maschinen gebaut werden. 
Doch tatsächlich serienreif war der 
Wundervogel keineswegs. Bis zur Pro- 
duktion, geschweige denn Einsatzreife 
gab es noch viel zu tun. 

Am 17. August 1943 wurden die Mes- 
serschmittwerke bei Augsburg bom- 
bardiert, was zu einer weiteren Verzö- 
gerung führte, 

Als am 26. November 1943 Adolf Hit- 
ler neben anderen neuen Flugzeugen 
auch die Me 262 vorgeführt wurde, ver- 
langte dieser, das Strahlflugzeug nicht 
als Jäger, sondern als Schnellbomber 
einzusetzen. Bereits im März 1943 wa- 
ren gemäß Hitlers Weisung alle Jagd- 
flugzeuge so auszurüsten, dass sie mit 
Bomben bestückt werden konnten. Die 
erwartete Invasion der Alliierten sollte 
so schon an den Stränden abgewehrt 
werden. Laut Messerschmitts Aussage 
war der „Blitzbomber” sogar in der 
Lage, bis zu 1000 kg Bomben zu tragen. 

Für Gallands Jagdflieger war dies ein 
Schlag ins Gesicht, für die 262 bedeutete 
Hitlers Befehl ein weiterer Entwick- 
lungsaufwand. Zwar waren schon Vor- 
arbeiten geleistetworden, aber auch von 
der Einsatztauglichkeit der Me 262 als 
Bomber konnte keine Rede sein. 

Am 20. Dezember 1943 flog dieV7 mit 
Druckkabine, am 19. Januar 1944 die V9, 
die als erste Me 262 die verbesserte 
Kabinenhaube erhielt. Die Me 262 V8 
unterschied sich von der V9 durch den 
Einbau von vier Maschinenkanonen 
MK 108. 

Hitler hielt inzwischen unnachgiebig 
am Bomber-Befehl fest, selbst die Bord- 
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Die Weiße 10, W.Nr. 110926, schwebt zur Landung ein — 


ie 262-Piloten waren in 


waffen sollten ausgebaut werden, da 
das Flugzeug seiner Geschwindigkeit 
wegen ohnehin nicht abgefangen wer- 
den könnte. 

Da die Me 262 S1 bei einem Bomben- 
angriff beschädigt wurde, flog die auf 
der V8 basierende S2 am 28. März als 
erste Me 262-Serienmaschine. 


Jagdflugzeug Me 262 A 

Die Sichtverhältnisse für den Flugzeug- 
führer waren hervorragend, sein Sitz 
konnte jedoch nur in der Höhe verstellt 
werden. Auf einen Katapultsitz hatte 
man verzichtet. Zum Ein- und Ausstei- 
gen ließ sich das Mittelteil der Kabinen- 


Messerschmitt Me 262 - Teil 2 un 


Eine Me 262 A-1a des JG 7 mit 55-mm- 
Raketen R 4M. Unter jeder Fläche konn- 
ten zwölf dieser ungelenkten Geschosse 
befestigt werden. 


haube in typischer Messerschmitt-Art 
nach rechts aufklappen. Für den Not- 
ausstieg konnten das mittlere und hin- 
tere Haubenteil abgeworfen werden. 
Eine Panzerung wurde vorerst nur ge- 
gen Beschuss von vorne eingebaut, 
wenngleich schon im Mai 1943 auch ein 
rückwärtiger Schutz gefordert wurde, 
der später in Form eines Rücken- und 
Kopfpanzers eingebaut wurde. 

Zum genauen Anpeilen des Ziels 
diente dem Piloten ein hinter der Wind- 
schutzscheibe aus 90mm starkem Panzer- 
glas eingebautes Reflexvisier Revi 16 B. 


a, 


Der Ausschnitt aus dem Schießkamerafilm von Lt. Kenneys P-51 Mustang zeigt die 
Weiße 7, W.Nr. 110404, mit abgeworfener Kabinenhaube am 8. November 1944. 
Flugzeugführer Leutnant Schall, mit 17 Luftsiegen einer der erfolgreichsten auf der 


262, sprang kurz darauf ab. 
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Typengeschichte 


` 


Me 262 V186 (C-1a Hemaia] mit ft zusätzlich eingebautem Walter HWK 509 73 Raketentriebwerk i im Februar/März 1945. 


Die Standard-Bewaffnung des komplett 
aus Metall gefertigten Jägers bestand aus 
vier in der Rumpfnase eingebauten Ma- 
schinenkanonen vom Typ Rheinmetall- 
Borsig MK 108, Kaliber 30 mm. An Muni- 
tion standen je 100 Schuss für das obere 


Me 262 A 
Rumpfpanzerung 


und je 80 für das untere Waffenpaar zur 
Verfügung. Im hinteren Teil des Rumpfes 
waren der Mutterkompass sowie das 
FuG 16 ZY und FuG 25 A untergebracht. 
Der Treibstoffvorrat der A-la von 
2570 l befand sich in vier selbstabdichten- 


Um den Flugzeugführer sowie die Munition und wichtige Instrumente gegen Be- 
schuss von vorne zu schützen, waren Panzerplatten eingebaut. Die Frontscheibe 


bestand aus 90 mm starkem Panzerglas. 
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Alternativ zum Jumo 004 sollten BMW 003-Triebwerke in die Me 262 eingebaut wer- 
den. Hier die V074 (C-2b, Heimatschützer II) beim Testlauf. 


den Rumpftanks. An Außenträgern konn- 
ten weitere 600 l in zwei abwerfbaren Zu- 
satzbehältern mitgenommen werden. 

Eine Besonderheit war die mit durch- 
gehendem, mittig verschraubtem Haupt- 
holm ausgeführte gepfeilte schlanke 
Tragfläche. Entlang der Flügelnase ver- 
liefen automatische Vorflügel, die für ein 
besseres Langsamflugverhalten sorgten 
und selbständig ausfuhren, bevor die 
Strömung abriss. An den Tragflächen- 
hinterkanten, rechts und links der Trieb- 
werksgondeln, waren Landeklappen in- 
stalliert. Außen anschließend verliefen 
bis zu den Randkappen hin mit Trimm- 
flächen ausgestattete zweiteilige Quer- 
ruder. Am linken Flügelende war das 
Staurohr zur Geschwindigkeitsmessung 
installiert. 

Unter den Außenflächen, neben den 
Triebwerksgondeln, konnten später strö- 
mungsgünstig gestaltete hölzerne Träger 
zum Abfeuern von je zwölf ungelenkten 
55-mm-R-4M-Raketen als Rüstsatz in- 
stalliert werden. 

Das Seiten- und Höhenleitwerk war 
in herkömmlicher Metallbauweise aus- 
geführt. Die aerodynamisch ausgegli- 
chenen Ruderflächen Zen je ein 
Trimmruder. 


Neues Bugradfahrwerk 


Die bei den ersten V-Maschinen auf- 
grund der Spornradauslegung aufgetre- 
tenen Startschwierigkeiten waren mit 
dem Einbau des nach hinten in den 
Rumpf einziehbaren Bugrades beseitigt 
und die Handhabung der Me 262 durch 
das gehobene Heck erheblich verbessert 
worden. Das 2,32 m breit stehende 
Hauptfahrwerk wurde nach innen in 
den Rumpf eingezogen und war, wie 
das Bugrad, vollends verkleidet. 

Zwei Junkers Jumo 004 B-1 mit einer 
Schubleistung von je 900 kp dienten der 
Me 262 A-laals Antrieb. Der große Luft- 
einlass versorgte das Triebwerk mit 
Frischluft, gestartet wurde die 004-Tur- 
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Messerschmitt Me 262 - Teil 2 Rm 


Me 262 A-1a 
Stab/Ill./EJG 2 
Oberstleutnant Heinz Bär 
Lechfeld, März 1945 


Lackierung: RLM 81/82/76 


Späte RLM-Farben 

Farben wurden 1944/45 oft gemischt, Restbestände verarbeitet, 

was eine einheitliche Farbgebung praktisch nicht zuließ. So kam 

es zu unterschiedlichen Tönen der Farben 80 bis 83. © Herbert Ringlstetter — Aviaticus.com 
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Die Me 262 A-1a/R1, Weiße 3, der 9./JG 7, mit der Fähnrich Mutke am 25. April 1945 in 
Dübendorf/Schweiz landete. Das Flugzeug (W.Nr. 500071) steht heute im Deutschen 
Museum in München. 


1 
Nicht nur in technischer, sondern auch in ästhetischer Hinsicht, war und ist die 
262 ein außergewöhnliches Flugzeug. Überholt und mit neuer nicht authentischer 
Lackierung versehen, präsentierte sich diese Me 262 A-1a 1948 in den USA. 


Wk z as 
Zu amerikanischem Beutegut wurde auch dieser so genannte Pulkzerstörer, eine 
Me 262 A-1a/U4 (V083) mit 50-mm-Kanone MK 214 im Bug. Die neuen Eigentümer 
gaben dem Vogel den Namen „Wilma Jeanne”, später wurde er in „Happy Hunter II” 
umbenannt. Auf dem Überführungsflug von Lechfeld nach Cherbourg ging die 
Maschine wegen Triebwerksproblemen verloren. 
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bine mit einem Riedel-Startermotor, ei- 
nem kleinen Zweizylinder-Zweitakter, 
der unter der runden Verkleidung im 
Einlass untergebracht war. Ein großes 
Manko dieser frühen Strahltriebwerke 
war deren überaus empfindliche Reak- 
tion auf Gaswechsel. Die Schubregler 
waren mitgrößter Vorsicht zu bedienen, 
ein rascher Gaswechsel, wie bei Kolben- 
motoren problemlos möglich, führte 
schnell zum Triebwerksbrand. Zudem 
waren die Turbinen, unter den Flug- 
zeugführern auch Öfen genannt, gene- 
rell relativ unzuverlässig. So lag die 
durchschnittliche Lebensdauer bei nur 
10 bis 20 Stunden. Fiel eines der Trieb- 
werke aus, stellte der einstrahlige Flug 
samt Landung mit der Me 262 für einen 
gut geschulten Flugzeugführer aller- 
dings kein Problem dar. 

Für den Start konnten zwei jeweils 
500 kp Schub erzeugende R I 502-Start- 
raketen installiert werden. 

Die Me 262 A-la/Ul, von der wahr- 
scheinlich nur ein Versuchsflugzeug 
gebaut wurde, erhielt zwei 30-mm-MK 
103, zwei MK 108 und zwei 20-mm-MG 
151/20, die alle mehr oder weniger weit 
aus dem Bug ragten. 

Mit einer 490 kg schweren 50-mm- 
Motorkanone MK 214 war dagegen die 
Me 262 A-1/U4 bewaffnet. Das Bugrad 
musste entsprechend umgestaltet wer- 
den, damit es um 90° gedreht unter der 
monströsen Waffe Platz finden konnte, 
Zwei Me 262 wurden bis Kriegsende 
derart ausgerüstet. 

Die als Schlechtwetterjäger entwor- 
fene A-la/U2 sollte ab Mitte 1945 die 
A-la ablösen. 

In vier Me 262 A-1b (b für BMW 003) 
und einer C-2b kamen 003-A-Turbinen 
zum Einbau sowie BMW-Startraketen. 
Als Heimatschützer I, II und IV (III wur- 
de fallen gelassen) waren die Versionen 
C-la, C-2b und C-3a in Erprobung. Die 
Heimatschützer (Interzeptor) verfügten 
über einen zusätzlichen Raketenantrieb, 
der zum Steigen und schnellen Annä- 
hern zugeschaltet werden konnte. 


Einsatz 


Um die Einsatztauglichkeit der Me 262 
zu erproben, stellte man Ende 1943 in 
Lechfeld das Erprobungskommando 262 
(Ekdo. 262) auf, das zunächst jedoch nur 
über ein paar V-Maschinen verfügte. Die 
Führung übernahm Hauptmann Thier- 
felder vom ZG 26. Erfahrene Zweimot- 
Piloten hielt man für am besten geeignet, 
mit der Me 262 zurechtzukommen. Erst 
im Frühjahr 1944 kamen erste Serienma- 
schinen in die Einheit. Behindert wurde 
dies auch durch die Aufstellung eines 
Schnellstbomber-Kommandos, dem Ein- 
satzkommando Schenk des KG-51, das 


FLUGZEUG CLASSIC 4/2007 


Messerschmitt Me 262 


Messerschmitt Me 262 A-1a pe 
Einsatzzweck Jagdflugzeug 
Besatzung 1 CS 
Baujahr 1944 J 
Antrieb 2 x Junkers 
TE Jumo 0048-1 
Schubleistung 2x900kp 
Spannweite 12,65 m 
Länge 10,60 m 
Höhe 3,83 m 
Flächeninhalt 21,70. qm 
Leergewicht 3800kg ` 
Rüstgewicht 4120 kg 
Startgewicht max. 6775 kg 
Höchstgeschw. 800 km/h in 0 m 
870 km/h in 6000 m 
845 km/h in 9000 m 
Marschgeschw. 825 km/h in 6000 m 
Höchstzul. Geschw. 950 km/h 
bis 8000 m 
900 km/h ü. 8000 m 
300 km/h bei Fahr- 
werkbetätigung 
1000 km/h im Sturz- 
flug 
Landegeschw. 180 km/h 
Steigleistung ca, 20 m/sec Anfangs- 
rate 
ca. 10 m/sec in 
6000 m 
6000 m in 7 min 
9000 m in 13 min 
Startrollstrecke ca. 920 m 
Reichweite normal ca. 520 km in 6000 m 
maximal ca. 700 km in 9000 m 
Dienstgipfelhöhe 11.800 m 
(bei 5100 kg) 
Bewaffnung 4x MK 108 - 30 mm 
(gesamt 360 Schuss) 
‚Außenlasten 24 R-4M-Raketen 
500 kg Bomben 
(Rüstsatz) 
od. 2 x 300-I-Zusatz- 
tank 


auf Hitlers Weisung den Vorrang erhielt. 
Hastig und schlecht ausgebildete Flug- 
zeugführer sowie technische Unzuläng- 
lichkeiten der an vielen Kinderkrankh 
ten leidenden Me 262 gestalteten deren 
Einsatz schwierig und zeitraubend. Zeit, 
die aufgrund der Kriegslage jedoch kaum 
mehr vorhanden war. Luftangriffe auf 
Einsatzplätze und Werksanlagen kamen 
erschwerend hinzu. 

Nach der alliierten Invasion taute Hit- 
ler langsam auf und schloss den Einsatz 
der Me 262 als Jäger nichtmehr völlig aus. 

Als die ersten Me 262 im Einsatz auf- 
tauchten, war es Sommer 1944. Der ers- 
te beiderseits bestätigte Luftsieg mit ei- 
ner Me 262 gelang am 8. August 1944 
durch Leutnant Weber vom Ekdo. 262, 
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der eine der schnellen britischen Mos- 
quitos abschoss. 

Alliierte Flieger konnten den deutschen 
Strahljägern meist nur ungläubig hinter- 
herblicken. Mitkeinem der damals im Ein- 
satz befindlichen alliierten Flugzeuge war 
es möglich, an einem Strahljäger dranzu- 
bleiben, sie waren einfach zu schnell. 

Die enorme Schnelligkeit der Me 262 
erforderte neue Angriffsverfahren, die 
Piloten mussten sich taktisch wie fliege- 
risch umstellen, damit das enorme Po- 
tential dieses epochalen Flugzeugs, das 
mit seinen vier schweren Bordkanonen 
zudem eine gewaltige Feuerkraft besaß, 
voll ausgeschöpft werden konnte. Auf- 
tauchen, zuschlagen, absetzen lautete 
die bevorzugte Taktik, der Kurven- 
kampf war unbedingt zu vermeiden. 

Am 8. November 1944 fiel Major 
Walter Nowotny (258 Luftsiege), der seit 
3. Oktober das Kommando Nowotny 
OLAI 6) führte. 


Weitere Neuaufstellungen und Umgrup- 
pierungen, darunter das Ergänzungs- 
jagdgeschwader 2 (III. /EJG 2) unter dem 
Kommando von Oberstleutnant Heinz 
Bär sowie das JG 7 unter Johannes Stein- 
hoff folgten. Allmählich stieg die Zahl der 
einsatzfähigen Me 262 an und ab Anfang 
1945 wurden zunehmend auch die mit 
wenig Erfolg operierenden Jagdbomber 
zu Jagdeinsätzen herangezogen. 

Nach wiederholten Auseinanderset- 
zungen mit Göring wurde Adolf Galland 
Anfang 1945 seines Postens enthoben. Als 
Führer des berühmten, zum größten Teil 
aus hervorragenden kampferprobten 
Jagdfliegern, so genannten Experten, be- 
stehenden Jagdverbandes 44 (JV 44) flog 
er selbst die Me 262 im Einsatz und er- 
zieltemehrere Abschüsse. Den deutschen 


Die W.Nr. 111711 wurde von Hans Fay geflogen, der den Turbojäger im März 1945 
den Amerikanern landete. Blechstöße und Nieten sind gespachtelt und verschliffen, ei- 
nen Tarnanstrich hatte die Maschine nicht mehr bekommen. 


US Air Force 


Flugzeugführern gab die Me 262 trotz ih- 
Ikommen aus: losen Lage ein 
sefühl der Überlegenheit und Stärke. 

Zwar war die Jagdversion praktisch al- 
len alliierten Flugzeugen weit überlegen, 
dennoch hatten die Me 262-Verbände 
große Verluste zu beklagen. Gezielte Ab- 
schüsse waren zwar selten, kamen jedoch 
vor. Angriffe auf die Einsatzplätze, wo 
die landenden, völlig wehrlosen Turbo- 
jäger nicht selten zur leichten Beute alli- 
ierter Jagdflieger wurden, machten den 
Einheiten zu schaffen. Die Übel be- 
gegneten die Deutschen mit eigens zum 
Schutz der Me 262 abgestellten Kolben- 
motor-Jägern (meist Fw 190 D), die den 
Platz abschirmten. Außerdem trugen die 
unzuverlässigen Triebwerke und die 
mangelhafte hastige Ausbildung nicht 
unerheblich zur Verlustrate bei. 

Zum Aufeinandertreffen der Me 262 
mit den ersten alliierten Strahljägern, der 
amerikanischen Bell P-59 und der briti- 
schen Gloster Meteor Mk I kam es nicht. 
Die leistungsmäßig enttäuschende P-59 
blieb in den USA, während die Meteor I, 
die kurze Zeit nach der Me 262 einsatz- 
klar war, hauptsächlich zur Bekämpfung 
der V-1-Flugbomben (Fieseler Fi 103) 
herangezogen wurde. Ein ernsthafter 
Gegner der Me 262 wäre jedoch erst die 
ab Ende 1944 ausgelieferte wesentlich 
leistungsstärkere Meteor III gewesen. 

1944/45 war die katastrophale Kriegs- 
lage in allen Bereichen merklich spürbar. 
Das Fehlen von Kraftstoff sowie der 
Mangel an Einsatzmaschinen und fähi- 
gen Flugzeugführern brachten den Flug- 
betrieb nach und nach zum Erliegen. 
Beim Anrücken der Alliierten wurden 
zahlreiche Me 262 gesprengt, viele wur- 
den jedoch zur Kriegsbeute der Sieger- 
mächte, die den deutschen Strahljäger 
genau untersuchten und erprobten. « 


A 


Fliegende Denkmäler Frankreichs 


Raritäten in Amberieux 


Beim Flugtag der Armee de Air im Sommer 2006 auf dem Flugplatz Amberieux, 40 km 
nördlich von Lyon, bot sich die Möglichkeit, einige interessante Maschinen zu sehen, 
auch wenn diese nicht am Flugprogramm teilnahmen. von PIERRE SCHMITT. 


berieux ist ein sehr alter, tradi- 
sreicher Flugplatz, dessen Ge- 
schichte auf das Jahr 1912 zurück- 


geht. Von 1936 bis 1942 wurden dort von 
der Firma SNCASE unter anderem 245 
zweimotorige Bomber vom Typ Leo 45 
gebaut. Der Flugplatz wird gegenwärtig 
von der Armee de l'Air benutzt, istjedoch 
kein Einsatzflughafen mit permanent sta- 
tionierten Flugzeugen oder Verbänden 
Weit mehr als 1000 Flugzeuge der Armee 
del’Air wurden aber dortbereitsüberholt. 

Zu den Oldies in Amberieux zählen 
eine T-6G, S.No. 514687, Baujahr 1 die 
am 12. August 1957 in Frankreich in 
Dienst gestellt wurde. Nach 3634 Flug- 
stunden wurde sie am 10. Juli 1962 ausge- 
mustert, Insgesamt 456 T-6 G standen in 
Frankreich von 1945 bis 1965 im Dienst, 
bei der Aéronavale sogar bis 1970, viele 
davon auch bewaffnet mit zwei dop- 
pelläufigen 7,5-mm-MG-Behältern mit je 
300 Schuss unter den Tragflächen, sowie 
bis zu 18 ungelenkte 68-mm- oder 89-mm- 
Raketen sowie Raketenbehälter mit je sie- 
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ben Raketen und 50-kg-Bomben, die ent- 
sprechenden Aufhängungspunkte sind 
noch zu erkennen. Die bewaffneten T-6 
hatten ab 1956 auch eine Panzerung zum 
Schutz vor Artilleriebeschuss erhalten. 
Insgesamt wurden etwa 900 T-6 aller 
Varianten in Frankreich in Dienst gestellt, 
dazu auch gebrauchte Maschinen aus 
Kanada und England. 


Überschall im 
Horizontalflug 


Zu den Jets in Ambei zählen auch eine 
Dassault Super Mystère SMB 2, S.Nr. 136, 
drei Exemplare davon wurden in Ambé- 
rieux 1965 und 1966 überholt. Die ausge- 
stellte Maschine trägt die Markierung des 
adron de Chasse E.C. 1/12 „Cambré- 
aus Cambrai. Ab Ende November 
1959 standen 48 Exemplare in Cambrai im 
Dienst. Der rote Dekostreifen auf dem 
Rumpf sowie das Staffelabzeichen am 
Leitwerk sind Zeichen des 1/12. Der Erst- 
flug des Prototypen der SMB 2 erfolgte im 


Mai 1956, von Februar 1957 bis Januar 1960 
wurden 180 Exemplare der SMB 2 gebaut, 
davon waren 144 Flugzeuge in Frankreich 
einsatzbereit. Als Triebwerk diente eine 
Atar 101 Turbine mit Nachbrenner und ei- 
ner Leistung von 4400 kp, damit erreichte 
die Maschine eine Höchstgeschwindigkeit 
von 1105 km/h in 10 000 m Höhe, bzw. 
Mach 1,15 im Horizontalflug. In den 70er 
Jahren wurden die Maschinen einer Ver- 
jüngungskur unterzogen. Ab dieser Zeit 
trugen die Maschinen auch einen neuen 
oliv-grau-braunen Tarnanstrich, der neue 
Tarnanstrich entsprach auch dem neuen 
Aufgabengebiet, nämlich dem Boden- 
kampf. Zur Bewaffnung der SMB 2 gehör- 
ten auch die 2,80 m langen und 72 kg 
schweren GAR-8-Sidewinder-Lenkwaf- 
fen, zwei 500-kg-Bomben, als Zusatztanks 
konnten je zwei 625-l- oder sogar 1300-1- 
Tanks mitgeführt werden, dazu kamen die 
zwei 30-mm-Bordkanonen mit je 150 
Schuss. Das maximale Abfluggewicht be- 
trug bis zu 11.511 kg, für Überführungs- 
flüge mit den 1300-I-Tanks warensogarbis 
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unks Die Dassault „Super Mystère” in 
Amberieux gehörte der Escadron de 
Chasse E.C. 1/12 in Cambrai. 


zu 11.659 kg zulässig. Nach 19 Dienstjah- 
ren in Cambrai wurden die SMB 2 im Jahr 
1977 ausgemustert. DieletztenSMB2 wur- 
den übrigens bis 1998 in Honduras betrie- 
ben, die dortigen Maschinen stammten 
aus israelischen Beständen (insgesamt 47 
Maschinen), je nach Quellenangaben wur- 
den 12 oder 18 Maschinen dort eingesetzt. 

Interessant war auch, in Amberieux 
den Prototypen der Dassault Rafale A zu 
sehen, er startete am 4. Juli 1986 in Istres 
zum Erstflug. Zu Beginn der Erprobung 
wurde er mit zwei GE-F404-Triebwerken 
mit einer Leistung von 7265 kp ausge- 
rüstet, da das geplante Serientriebwerk 
noch nicht zur Verfügung stand. Diese 
Maschine diente auch zeitweise zur 
Erprobung auf den Flugzeugträgern. In- 
teressanterweise war dieser Prototyp zeit- 
gleich mit zwei verschiedenen Trieb- 
werken ausgerüstet, so trug er auf der 
Backbordseite ein Snecma M-88-2-Trieb- 
werk mit einer Leistung von 7645 kp, dem 
späteren Serientriebwerk, im Februar 1990 
flog diese Rafale A zum ersten Mal in die- 
ser außergewöhnlichen Konfiguration. 
Das M-88-Triebwerk istetwa 50 cm kürzer 
als das US-Triebwerk, auch das Gewicht 
von 850 kg ist um 135 kg geringer. Der Ra- 
fale A Prototyp hatte insgesamt 867 Flüge 
absolviert, bevor er am 24. Januar 1994 au- 
Ber Dienst gestellt wurde. Das Leerge- 
wicht des Prototypen wurde mit 9400 kg 
angegeben, das maximale Fluggewicht 
mit 20 000 kg. In der Zelle des Prototypen 
wurden etwa 25 % Carbonfasern, dazu 10 
%  Kevlar/Lithium-Verbundwerkstoffe 
sowie Titan verwendet. 


Bestseller Dassault Mirage 


Zu ihrer Abschiedstour kamen auch zwei 
belgische CM 170, sie wurden im Jahr 2006 
nach beachtlichen 46 Dienstjahren außer 
Dienst gestellt, etwa 249.000 Flugstunden 
wurden-damit in Belgien geflogen. Eine 
spezielle Lackierung erinnert an ihre 
Dienstzeit, bis zuletzt flogen noch sechs 
CM 170 in Belgien. Einen offiziellen Mus- 
terbetreuer für die Fouga Magister gibt es 
heute nicht mehr, zuvor hatte sich noch 
die Aerospatiale um die Maschinen ge- 
kümmert, ein weiterer aktiver Betrieb von 
Flugzeugen ohne Musterbetreuer ist in 
Europa im Rahmen der EASA-Regelun- 
gen nicht mehr möglich. Als Ausweg 
bleibt nur, solche Flugzeuge als Experi- 
mental zu betreiben. 

Vor der Basis, in der Fläche eines Kreis- 
verkehrs, steht auf einem Sockel auch 
eine Mirage III RD der 33. E.R., Escadre 
de Reconaissance, escadron 3/33 „Mo- 
selle” aus Strasbourg-Entzheim, bei der 
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Zu Gast in Ambérieux waren zwei belgische Fouga Magister, die inzwischen ausge- 
mustert wurden. 


DT vi 
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Geet 


Von 1945 bis 1965 standen in Frankreich 456 T-6 im Einsatz, hier eine T-6G, Baujahr 1952. 


a 


Ein Neuzugang in Amberieux ist der Prototyp der Dassault Rafale von 1986. 


Variante III RD handelt es sich um die mit 
einem unterm Rumpf montierten Dopp- 
ler-Radar speziell ausgestattete Aufklä- 
rer-Version der Mirage III R, von der 20 
Exemplare ab 1967 bis 1987 in Dienst stan- 
den. Unter dem Rumpf befand sich ein 
größerer Behälter mit einem Infrarot-Sen- 
sor sowie einem SLAR (Sideways Loo- 
king Airborne Radar) mit einer Reich- 
weite von 5 bis 18 km. Insgesamt standen 
45 Mirage III R und RD in Strasbourg im 
Dienst. Als Nachfolgemuster steht die 
Mirage F-1 CR heute in Dienst, allerdings 
in Reims stationiert, nachdem die Base 


Aérienne in Strasbourg geschlossen wur- 
de. Gut zu erkennen die spitze Antenne 
des Warnsenders an der Vorderseite des 
Seitenruders sowie die halbkreisförmige 
Verkleidung an der Hinterkante des 
Seitenruders, letztere zeugt von einem 
modernisierten Stand der Maschine. Die 
Maschine wurde von der Stadt Stras- 
bourg der Stadt Amberieux als Geschenk 
übergeben. Interessanterweise sind sehr 
viele Mirage III in Frankreich dem 
Schneidbrenner entkommen und zieren 
heute als besondere Dekorelemente zahl- 
reiche Kreisverkehre. « 
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Heinkel He 70 von Revelli 


1:72 


Der „Blitz“ aus Rostock 


Die He 70 war eines der schnellsten 
Flugzeuge der 1930er Jahre. Das erkannte 
auch die deutsche Luftwaffe: Bereits ab 1935 
gehörte der Tiefdecker zur Erstausrüstung 
vieler Geschwader. Als Neuauflage ist die 

He 70 jetzt wieder im Maßstab 1:72 von Revell 
erhältlich. von ALEXANDER STEENBECK. 


Besonders im Bereich der Fahrwerke muss nachgearbeitet wer- 
den - von den Fahrwerksabdeckungen ganz zu schweigen. 
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Das Original 
Die Ernst Heinkel Flugzeugwerke 
in Rostock konzipierten die Hein- 
kel He 70 ab 1932 im Auftrag der 
Li ansa als Schnellverkehrs- 
flugzeug. Es sollte nach dem Erst: 
flug am 1. Dezember 1932 zur 
schnellsten Verkehrsmaschine der 
Welt avancieren — mit einer da- 
mals unglaublichen Höchstge- 
schwindigkeit von über 360 km/h, 
was ihr den Beinamen „Blitz” ein- 
brachte. Die Maschine war auch 
Vorbild für die Entwicklung der 
zweimotorigen Heinkel He 111, 
anfangs in Anlehnung an die 
He 70 „Doppelblitz“ genannt 
Vieles war geradezu revolu- 
tionär am Entwurf: Nicht nur die 
aerodynamische Linienführung 
war ihrer Zeit weit voraus, son- 
dern auch das einziehbare Fahr- 
werk war ein Novum auf dem 
Flugzeugmarkt. Neben der zivi- 
len Nutzung im so genannten 
Flug-Blitzdienst der Lufthansa 
zwischen deutschen Metropo- 
len interessierte sich die Luft- 


waffe für das schnelle Flugzeug 
Doch in der Rolle als Aufklärer 
und leichter Bomber konnte 

wie bereits der Einsatz in der 
Legion Condor zeigte - die 
He70 nicht brillieren, insofern 
nutzten die Verbände sie nach 
Einführung beispielsweise der 
Do 17 später als Verbindungs- 
und Schulflugzeug‘ bis weit in 
den Zweiten Weltkrieg hinein 
Elf He 70, die den Spanischen 
Bürgerkrieg überlebt hatten, flo- 
gen noch bis 1951 bei der spa- 
nischen Luftwaffe, jedoch kein 
Exemplar überlebte bis heute 


Das Modell 

Lange Zeit war die He 70 vom 
Modellbau-Markt verschwun- 
den, jetzt hat Revell den Bau- 
satzklassiker aus dem Hause 
Matchbox wieder aus der Ver- 
senkung geholt. Ein Novum am 
Bausatz ist der neugestaltete, 
umfangreiche Abziehbilderbo- 
gen, geblieben ist jedoch die 
bewährte Matchbox-Qualität 
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Viele Versionen, einfach struktu- 
rierte Bauteile und eine im Kern 
gute Passgenauigkeit. 

Doch um eine originalgetreue 
He 70 entstehen zu lassen, be- 
darf es einer Menge Arbeit. Der 
Innenraum sieht - wie so häufig 
in diesem Maßstab — ohne 
selbstgebaute Geräte, Konsolen 
sowie Kabel, Steuerseile und Lei- 
tungen recht leer aus. Schwierig 
gestaltet sich besonders der 
Nachbau des hinteren Kabinen- 
raums, da es von diesem Bereich 
bisher nur wenige veröffentlich- 
te Fotos gibt. Kniffelig wird's 
beim Nachbau der Bombenma- 
gazine, der Halterungen für die 
Bild-Kameras - und ein klappba- 
rer Bordschützensitz ist auch 
noch unterzubringen. Insgesamt 
sind wieder über 200 Eigenbau- 
teile nötig, um das ursprüngliche 
„Drei-Teile-Cockpit” des Bausat- 
zes auf einen originalgetreuen 
Stand zu bringen. 

Der Clou ist jedoch die ausge- 
schnittene Einstiegstür für den 
Flugzeugführer. Um später nicht 
ein rundes Fenster aus durchsich- 
tigem Plastikmaterial ausschnei- 
den und in die neu nachgebaute 
Tür einbauen zu müssen, wird die 
Tür einfach komplett aus einem 
Stück Klarsichtmaterial zurecht- 
gebaut. Das „Bullauge” spart 
man später bei der Bemalung 
einfach nur aus, so entfällt eine 
Menge Anpassungsarbeit. 

Das Kabinenoberteil liegt 
wahlweise für die zivile oder die 
militärische Version bei und be- 
reitet beim Aufsetzen auf den 
Rumpf erhebliche Probleme. Ur- 
sache hierfür sind die erhebli- 
chen Materialstärken, die dazu 
führen können, dass das Bauteil 
an den Rumpfseiten übersteht. 
Und Abhilfe können hier nur 
beträchtliche Spachtel- und 
Schleifarbeiten schaffen. 

Obwohl die He 70 im Original 
keine Blechstöße aufwies (viele 
Teile waren aus Sperrholz), kann 
man gut ein paar Gravuren auf 
das Modell bringen, um es etwas 
zu beleben. Gleiches lässt sich 
auch mit dem Ausschneiden der 
Höhen- und Querruder sowie 
der Landeklappen erreichen, 
wenn diese anschließend wieder 
angewinkelt angeklebt werden. 

Auch für Anfänger machbar 
kann das Tiefziehen der Kanzeln 
sein, denn die langgestreckten 
Verglasungen lassen sich pro- 
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chen Tuch poliert. 


blemlos über den Bausatzteilen 
tiefziehen - Ziehstempel müssen 
so gar nicht erst selbst angefer- 
tigt werden. Wichtig zuvor: Die 
aufgeprägten Streben abschlei- 
fen, denn ansonsten ist die neue 
Kanzel nicht plan, sondern eher 
„wellig” 

Das Fahrgestell muss sich — 
wie auch die Motorpartie - einer 
Verfeinerungskur unterziehen 
Schon allein, dass es keine Fahr- 
werksschächte gibt und der Be- 
trachter später in die Tragflächen 
schauen könnte, stört. Abhilfe 
schafft hier nur ein Verkleiden der 
jeweiligen Bereiche, nützlich sind 
hierbei die kantigen Gießäste der 
Bausatz-Spritzlinge. Auch die 
Fahrwerksabdeckungen glänzen 
nicht durch Detailgenauigkeit. Im 
Gegenteil: Aufgrund der großen 
Materialstärke sollten die Fahr- 
werksklappen der Einfachheit 
halber lieber durch zurechtge- 
schnittene Plastikplättchen aus- 
getauscht werden 


Das Vorbild 

Revell hat sich mit dem Abziehbil- 
derbogen viel Mühe gegeben: Eine 
Lufthansa-Maschine, eine Version 
aus dem Spanischen Bürgerkrieg 
und Decals für eine ungarische 
He170 liegen dem Bausatz bei — 
nur leider keine für eine He 70 F der 
deutschen Luftwaffe. Aus Mangel 
an passenden Abziehbildern stam- 
men die Balkenkreuze von ande- 
ren, nicht verwendeten Abziehbil- 
derbögen. Um schließlich die 
Kennung „50+D11” für eine Ma- 
schine der 1.(F/125 entstehen zu 


Der gesamte Anstrich entstand mit dem Pinsel, die Oberflächen wurden jedoch mit einem wei- 


Ebenfalls selbst angefertigt: Der Peilrahmen hinter dem An- 


Neu für Ihr Hobby 


tennenmast und die tiefgezogenen und aufgeschoben darge- 


stellten Kanzeln. 


lassen, sind Abreibebuchstaben 
von Letraset sehr hilfreich. Die 
Fern-Aufklärungseinheit (F/125 
entstand bereits im Frühjahr 1935 
in Würzburg, wurde im Oktober 
1937 in ES und im November 
1938 in (F/123 umbenannt. Zu 
den Herbstmanövern 1937 war sie 
kurzzeitig in Lübeck-Blankensee 
stationiert. 

Und noch selbst in den Zwei- 
ten Weltkrieg hinein trugen viele 
He 70 den ursprünglichen Werks- 
bzw. Lufthansa-Anstrich. Die Mo- 
dell-Oberflächen bekommen des- 
halb einen Anstrich ganz in Silber 
aus Humbrol Nr. 11. Metalizer 
oder andere teure Tricks können 


hier unter den Tisch fallen, denn 
der Anstrich lässt sich später sehr 
gut mit einem fusselfreien Tuch 
polieren. Wichtig jedoch: Die 
Farbe stark verdünnt mehrfach 
auftragen, so gibt es beim Bema- 
len des Modells keine Pinsel-Strei- 
fen. Und im Gegensatz zu der in 
FLUGZEUG CLASSIC 11/2006 be- 
schriebenen Ju 87 A-1 achteten 
die Luftwaffen-Mechaniker an- 
scheinend eher auf ihre He 70 als 
das die Stuka-Leute taten, denn 
Verschmutzungen lassen sich an 
den He 70 in der Regel nicht fest- 
stellen-also: Finger weg von Aus- 
puffdreck und Abnutzungsspu- 
ren am Modell. < 
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Revell wartet mit einer interessanten Neuheit auf: Das Modell 
von Charles Lindberghs Ryan NYP „Spirit of St. Louis“ zeigt beste 
Qualität und ist eine echte Bereicherung der Modellszene. 
VON ANDREAS DYCK. 


A Neuheit 2006 im Maß- 
stab 1:48 präsentiert uns 
die Firma Revell einen wunder- 
schönen Bausatz der Ryan NYP 
Spirit of St. Louis. Das Akronym 
NYP steht übrigens für „New 
York-Paris“. Charles Lindbergh 
gelang mit diesem Flugzeug 
der erste Non-Stop-Flug von 
New York nach Paris und die er- 
ste Alleinüberquerung des At- 
lantiks. Er war also nicht, wie 
oft fälschlicherweise behaup- 
tet, der erste, der den Atlantik 
überflog, denn das schafften 
bereits John Alcock und Arthur 
Whitten Brown im Jahre 1919 
mit einer Vickers Vimy. Aber 
Lindbergh hat es eben als erster 
im Alleinflug geschafft. 

Zurück zum Modell. Die Teile 
präsentieren sich fast gratfrei in 
silbergrauen Spritzlingen und ei- 
nem kleinen Bogen mit hervor- 
ragenden Decals. Besonders 
hervorzuheben sind die Decals 
für die Motorverkleidung, die 
das gebürstete Blech imitieren. 
Doch dazu später. 

Der Bau des Modells begann 
mit dem Bau der Führerkanzel. 
Dem Instrumentenbrett liegt ein 
Decal bei. Der Korbsitz sollte 
entgegen den Bemalungsanwei- 
sungen bräunlich lackiert wer- 
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den, da es ein Sitz aus Korbge- 
flecht war. Zusätzlich wurden 
noch einige Leitungen und He- 
bel an den Rumpfseitenwänden 
angebracht. Aber dies ist reiner 
Bastelspaß, denn obwohl ich die 
Einstiegstür am Rumpf geöffnet 
darstellte, ist davon später nichts 
mehr zu sehen. Aufgrund des 
sehr weichen Plastiks klebte ich 
in die beiden Tragflächenhälften 
einen kleinen Holzholm ein, so 
besteht später nicht die Gefahr, 
dass der kleine Flieger die „Oh- 
ren” hängen lässt. Die drei Ent- 
lüftungsleitungen der Tanks auf 
der Tragflächenoberseite sind 
während des Baus sehr bruch- 
gefährdet, brachen bei mir 


natürlich auch prompt ab, wur- 


den dann aber ganz zum Schluss 
durch dünne gebogene Drähte 
ersetzt. 

Die Fahrwerks- und die Trag- 
flächenstreben sollte man sehr 
vorsichtig aus dem Spritzling tren- 
nen. Wie schon angesprochen, ist 
das Plastik sehr weich, und die 
Verstrebungen sind zumindest bei 
meinem Bausatz leicht verzogen 
gewesen. Man kann sie aber 
leicht mit Daumen und Zeigefin- 
ger in die Ursprungsform zurück- 
biegen. Zu erwähnen ist natürlich 
noch der schön gemachte Stern- 
motor, den ich mit Zündkabeln 
aus dünner Kupferlitze verfei- 
nerte. Der weitere Bau geht im 
Grunde zügig voran und nach 
kurzer Zeit ist das Modell lackier- 


Die Fahrwerks- und Flügelstreben müssen sehr sorgfältig aus dem 


Spritzling getrennt werden. 


unks Das Modell der Ryan NYP 
„Spirit of St. Louis” zeigt her- 
vorragende Qualität. 


bereit. Die Lackierung ist sehr sim- 
pel. Ich verwendete von Revell das 
Airbrush Silber, das sich sehr gut 
spritzen lässt und auch schnell 
trocknet. Danach wurde das Mo- 
dell minimal gealtert, und zwar in 
der Form, dass ich auf der Ober- 
seite der Tragfläche die Felder zwi- 
schen den einzelnen Rippen et- 
was abdunkelte. So wirkt das 
Ganze etwas plastischer. 

Als ich anfangs den Decalbo- 
gen mit den einzelnen Segmen- 
ten für die Motorverkleidung 
sah, dachte ich nur: Das kann ja 
was geben, wird bestimmt alles 
nicht passen. Aber — weit ge- 
fehlt! Alles passt hervorragend, 
und unter Zuhilfenahme von 
Weichmacher schmiegen sich 
die Abziehbilder absolut sauber 
an. Und der Knüller ist, dass es 
absolut echt aussieht. Mein 
Kompliment an die Firma Revell. 
Den Trägerfilm zwischen den 
großen Buchstaben und Zahlen 
auf der Tragflächenoberseite 
schnitt ich vorsichtig mit dem 
Skalpell aus, sonst wirkt sich das 
mit Sicherheit später negativ für 
die Gesamtoptik aus. 

Man kann übrigens zwei Ver- 
sionen darstellen: Die „Spirit“, 
mit der Lindbergh den Atlantik 
überquerte, und die der Good- 
Will-Tour von 1927/28 mit den 
einzelnen kleinen Flaggen der 
verschiedenen Bundesstaaten 
auf der Motorverkleidung, die er 
später durchquerte. Zu dieser 
Version entschied ich mich, daes 
doch ein kleiner Farbtupfer an 
dem schönen Modell ist. Zum 
Schluss werden alle leicht ab- 
brechbaren Teile wie zum Bei- 
spiel das kleine Windrad auf dem 
Rumpfrücken angebracht. Die 
kleine Figur, die dem Bausatz bei- 
liegt, verwendete ich allerdings 
nicht, sie war mir zu einfach und 
hat irgendwie Spielzeugcharak- 
ter. Deswegen bastelte ich den 
kleinen „Charles“ aus vorhan- 
den Figurenteilen aus der Reste- 
kiste zusammen. 

Insgesamt muss ich sagen, 
dass mir der Bausatz viel Spaß ge- 
macht hat und die Vorfreude in 
keinster Weise getrübt wurde. 
Der Preis stimmt, die Qualität 
stimmt und eine echte Neuheit ist 
es auch. Also hitte weiter so. 
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Das Modell der Gloster E.28/39 
bereichert jede Sammlung. 


| 


Neu für Ihr Hobby 


Gloster E.28/39 von Special Hobby in 1:48 


Erster Briten-Jet 


Fast zwei Jahre nach der Heinkel He 178 flog der erste britische Jet, die Gloster E.28/39. Das 
Modell von Special Hobby bereichert jede Sammlung früher Düsenflugzeuge. von ANDREAS DYCK. 


or zwei bis drei Jahren prä- 
Voentierte die Firma Special 
Hobby ein Modell der Gloster 
E.28/39. Die Qualität des Bau- 
satzes hält sich eher in Gren- 
zen. Das ist aber in diesem Fall 
kein Beinbruch, da es sich hier 
um ein sehr seltenes Modell 
handelt, denn die Gloster 
E.28/39 war das erste britische 
Düsenflugzeug. Der offizielle 
Erstflug erfolgte am 15. Mai 


1941, fast zwei Jahre nachdem 
die Heinkel He 178 ihren ersten 
Flug absolvierte. Eine gewisse 
Ähnlichkeit der Flugzeugzelle 
ist auch nicht zu verkennen 
Der Bau des Modells bereitet 
keine großen Schwierigkeiten 
Die wenigen Bauteile sind rasch 
zusammengesetzt. Die Passge- 
nauigkeit der Teile ist soweit in 
Ordnung, allerdings muss hier 
und da doch etwas nachge- 


spachtelt werden. Die Führer- 
kanzel ist ziemlich spartanisch 
Leider lagen mir auch keine 
Originalfotos vor. Man sieht aber 
von dem „Innenleben“ bei ge- 
schlossener Haube sowieso nicht 
sehr viel. Das einzige Manko ist 
in meinen Augen das Fahrwerk 
Das Modell ist viel zu hochbeinig 
geraten, und man sollte sich 
vorher in einschlägiger Literatur 
Originalfotos anschauen und das 


Das Fahrwerk der Gloster ist etwas zu hochbeinig geraten. 
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Fahrwerk entsprechend kürzen 
Lackiert wurde das Modell mit 
den Glanzfarben der Firma X-tra 
Colours. Die wenigen Decals sind 
schnell angebracht und das 
Modell bekam ein Abschluss- 
finish mit seidenglänzendem 
Klarlack. 

Fazit: Ein hübsches kleines 
Modell, das sehr gut in die 
Sammlung der ersten! Düsen- 
flugzeuge passt a 


2 Leg 


Lackiert wurde das Modell in Glanzfarben mit Finish in Klarlack. 
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Anzei 


NEU  Metallmodell 1:48 
Fi: 


P-51D 
jest-Nr.: 1069 Warbirdmodelle Unterberg Bost, Nr.: 8904 
PA Hira Lindenstr. 8, D-63571 Gelnhausen sgr Bf-109 V-14 
Fahrwerk einziehbar, Tel.: 06051 - 6189862, Fax: 06051 - 6189 Ernst Udet 
detailliertes Cockpit, Sehr detailliert mit 


SS H 
Spannw.:ca.79cm bewegl. Ruder, 'Spw.: ca. 62 cm D e 
WEN Tolle Oberlächenfinish, usw. Mit Pilotenpuppe! WWW. Wärbirdmodelle.de Dierama-Bosenpate 


Stöbern in Scheuer GI Strüv Kein Internet? 


SS P) 5 
Briefmarken 
® einfach unseren 
Farbkatalog A. 


IHR MODELLBAU -UNIVERSUM «torden: 


Scheuer & Strüver GmbH - Versandhandel für Modellbau & Bücher - Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg + Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mail@moduni.de 


Zen, Traudl’s 
Modellbauladen 


> das Plastikmodellbaufachgeschäft 
CG 


Mannertstraße 22 - 80997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 
ED ortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 


www.flugzeug-classic.de Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 


Mail: Info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 *** 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


die neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, für 


10405 Berlin-Prenz.Berg E d den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und Klein 
A serien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können viele 
Straßburger Str.40 ai www.MOTAG.de bisher unge Details erstmals veröffentlicht werden. = 
Heft 1 
Heft2: Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 
Gemeinschaft der Flieger deutscher Streitkräfte e.V. Heft3: Henschel Hs 132 & DFS 228 
Sind oder waren Sie Heid Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 
ees Hens: Heinkel He IiI „Zwil nkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 
A K N Heft6: Blohm & Voss Bv 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
Heft 7: Messerschmitt Me 328 
k Dann möchten wir Sie Heit$: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/2S0,523 
kennenlernen. Heft9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XII 
Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 
Gert Overhott Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 
Dahlienweg 1 Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 
wen Heft 13 Bachem Ba 349 Zanter: und Heinke He P WT? Julia 
Heft 14 Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 
x Teleton: 02241-203620 mit SG 1134 (Die Geschichte der „Waffen 
e-mail: gert.overhoff@fliegergemeinschaft.de g 


http-www.Fliegergemeinschaft.de en 


itzeugen berichten 
- L. H, Jaßt Erprobungen hautnah miterleben 
~ L. HL bringt Neues zu kaum bekannten Prototypen 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 Lassen Sie sich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 
EE Teak, teen, m VE rischer Fluggeräte von 1933-1945. Und so bekommen Sie LUFTFAHRT 
Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, direkt ins Haus 


Montage- und Reparaturanleitus 


be —— 
Luftfahrt-Archiv Hafner 
Te 


gen, Ausrüstun telisten, 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon +49 (0)271 829509 E-Mail: info@lautecmedien.de 


Fax +49 (0)271 5 Internet: www.lautecmedien.de 


71638 Ludw 
417901603 www.luftfahrt fner.de Fax 07141 


Zahlungsweise per Rechnung. zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1.45 € 
(D) Porto und Verpackung 
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Tel.:089-130699-48 - Fax: 089- i igen@verlagshaus. 


€ Vžlkmer GmbH De 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 


1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 
k SET 
Gem. EASA / FAR Revell 
i Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge A 
l UGRA Fujimi 


Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen Hier könnte Erlebnisreisen 
Telefon 04 21 - 5100 85 - Telefax 51 04 05 zu den größten Al [3 


www.volkmer-bremen.de Ihre Anze ige H 
stehen! S l 2 ws 
er 
i Verkaufe BOSCH Zwillings-Zündmagnet Infos unter 2 00 Z 


Typ ZJ 4A für HIRTH-Motor HM-500 (Bü-131, Ar-79,...) Tel: 089/13069951 
Preis VS, Infos unter: mike_lima@gmx.de 


oder anzeigen@ 
verlagshaus.de Volkel A 


4 ji KU) 
FLUGZEUG CLASSIC Ze WW? 
ist der 04.04.07 age UF 

ausverkauft? 


Diktord Flyin SEH 


Sie möchten FLUGZEUG CLASSIC kaufen, aber können das Heft EAA Oshkosh pre 


e 
nicht finden? Wir kümmern uns gerne darum, dass Ihr Händler die OshiosiUSA geg 
neueste Ausgabe bereithält. Dazu brauchen wir aber Ihre Hilfe 8 € 1.599 
Füllen Sie bitte den Coupon aus und senden Sie ihn an uns zurück mai Berry angel 
Tage HP € 1.299 
O Mein Kiosk führt FLUGZEUG CLASSIC nicht Reno Alr nacos, 9 Airshow 
Q Hier ist FLUGZEUG CLASSIC immer ausverkauft ase U € 1.699 
(bitte ankreuzen) 13, Jahre Malta, Airshow 
-26.09.071 
Name des Händlers www.aero-auction.com sah Warbird;Trau ise | 
info@aero-aüction.com TeassOhio "nee | 
2 toft E 2. 899 
E asi! Las Vegas Alrshow) 
Adresse EN BH tehow oi 
e UF € 1.699 
T 10 Jahre Dubai Airshow 
PLZ/Ort DubaWAE -10.11.:16.11.07 


Absenderangaben: 


Bitte einsenden an: 


‚GeraMond-Verlag, Vertrieb „FLUGZEUG CLASSIC“ e 4 AIR VENTURES REISEN d 
z Lisernatienol Airshow & Aulatien Event Teur Predustione J 


Postfach 800 240, 81603 München, Fax 089/13 06 99 30 


Fisch 


87435 Kempten/Germany| 
Telefon: 0831. 6-31 Fax: 523 66-50) 


|www. 'entures-reisen.del 
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mmm Raritäten 


Junkers wurde in den zwan- 
ziger Jahren durch revo- 
Iutionäre Verkehrsflugzeuge 
in der damals neuen Ganz- 
metallbauweise bekannt. 
Erstmals wurde 1925 mit der 
T 29 auch ein Sportflugzeug 
vorgestellt, das aber vor 
allem der Erprobung des 
neuen EES Prinzips 
diente. 

VON PETER PLETSCHACHER. 


ie Flugzeugbauer standen schon 
D vor einem Dilemma: Einer- 

seits wurde eine möglichst hohe 
Geschwindigkeit erwartet, andererseits 
aber eine geringstmögliche Mindest- 
geschwindigkeit, um kurze Start- und 
Landestrecken zu erzielen. In der Pionier- 
zeit Anfang der zwanziger Jahre kannte 
mannoch keine Landeklappen, mitdenen 
dieses Problem gelöst werden konnte. 
Umso mehr Aufsehen erregte Professor 
Hugo Junkers 1925 mit dem kleinen Sport- 
Zweisitzer T 29, der erstmals mit dem 
patentierten „Junkers-Doppelflügel“ aus- 
gerüstet war. Damit war eine Auftrieb 
vergrößerung erreichbar, „wie es bisher 
mit verhältnismäßig so einfachen Mitteln 
nicht für möglich gehalten worden wäre“, 
wie damals im „Flugsport“ zu lesen war. 
Diese renommierte Fachzeitschrift er- 
klärte die Wirkung dieser Auftriebshilfe 
wie folgt: 


Der SER diente bei gegensinnigem Ausschlag auch Së Queiruder. 
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Die Junkers T 29 diente der Erprobung 
des von Hugo Junkers erfundenen 
„Doppelflügels”. 


DEHLA (5) 


„Durch Drehen des hinter dem 
Hauptflügel liegenden Hilfsflügels wird 
ein Herunterziehen der Hinterkante des 
gesamten als Ganzes zu betrachtenden 
Flügelsystems und Vergrößerung der 
Krümmung des Gesamtprofils etwa nach 
Art der bekannten Segelflugzeugprofile 
und damit eine wesentliche Erhöhung 
des Maximalauftriebs erzielt. Bei stär- 
kerer Anstellung der Hilfsflügel entsteht 
zwischen der Hinterkante des Haupt- 
und der Vorderkante des Hilfsflügels ein 
düsenförmiger Spalt. Bekanntlich wächst 
der Auftrieb eines Profils zunächst mit 
zunehmendem Anstellwinkel zum Luft- 
strom; begrenzt ist die Größe des Auf- 
triebs dadurch, dass die Strömung von 
einem bestimmten Anstellwinkel ab sich 
dem Flügelprofil nicht mehr anschmiegt, 
‚abreißt’, wie man sagt, worauf dann eine 
schnelle Abnahme des Auftriebes unter 
gleichzeitiger starker Widerstandszu- 
nahme erfolgt. Durch die Wirkung des 
oben erwähnten Spaltes gelingt es, die 
Luftströmung bis zu höheren Anstell- 
winkeln des Gesamtprofils zum An- 
schmiegen an das Flügelprofil zu brin- 
gen, wodurch eine weitere Steigerung 
des Auftriebs bei normalem Widerstand 
möglich ist.“ Der Doppelflügel der T 29 
konnte aber nicht nur bei gleichsinnigem 
Ausschlag als Auftriebshilfe eingesetzt 
werden, sondern bei gegenläufigem 
Ausschlag auch als hoch wirksames 
Querruder. 
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1 x Junkers L 1a 
mit 82 PS 
11,00 m 


J 
| Triebwerk 
| 


Spannweite. 
Länge 
Höhe. 
Flügelfläche 
Leergewicht 
Zuladung 
Fluggewicht 
Höchstgeschwindigkeit ___140 km/h 
Landegeschwindigkeit 70 km/h 


Die T29 war eigentlich nicht als 
Sportflugzeug gedacht, sondern nur als 
Versuchsflugzeug zur Erprobung des 
neuen Doppelflügels. Dennoch ent- 
schloss sich Junkers, die T 29 am Deut- 
schen Rundflug 1925 teilnehmen zu las- 
sen. Die Wettbewerbe der damaligen 
Zeit dienten ja- anders als heute - nicht 
nur dazu, die fliegerischen Qualitäten 
der Piloten zu bewerten, sondern auch 
die technische Auslegung der Flug- 
zeuge und deren Leistungen. Obwohl 
die T 29 also nicht wie manche andere 
Flugzeuge speziell für diesen Rundflug 
gebaut worden war, bewährte sie sich 
hervorragend und gewann in der 
Gruppe € (80 bis 120 PS) den mit 10.000 
Mark dotierten dritten Preis. Auch der 
neue Sechszylinder-Reihenmotor Jun- 
kers L la mit seinem Gebläserad zur 
Zwangskühlung machte beim Rund- 
flug eine gute Figur, er habe sich, wie 
der „Flugsport“ schrieb, „... trotzdem zu 
seiner Erprobung auf dem Prüfstand 
und im Flugzeug nur ganz kurze Zeit 
zur Verfügung stand, in dieser außer- 
ordentlichen Prüfung vorzüglich be- 
währt“. Abgesehen vom Doppelflügel 
war die T 29 in der bereits bekannten 
Junkers-Bauweise in Wellblech als frei- 
tragender Tiefdecker konstruiert. Über 
das offene Cockpit mit den beiden 
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Junkers T 298 


Wegen des Überrollbügels 
Beinamen „fliegendes Bügeleisen”. 


er dem zwei itzigen Cockpit erhielt die T 29 auch den 


Spalt, der für ein besseres Anliegen der Strömung sorgte. 


nebeneinander liegenden Sitzen spannte 
sich ein Überrollbügel, was dem Flug- 
zeug den Beinamen „fliegendes Bügel- 
eisen“ eintrug. 

Nachdem die Vorzüge des Doppel- 
flügels in der T 29 eindrucksvoll demon- 
striert werden konnten, führte Junkers 
dieses Prinzip später bei Verkehrsflug- 
zeuge wie der G 38 und vor allem der 


Ju 52 serienmäßig ein. Allerdings gab es 
dabei einen wichtigen Unterschied: Der 
Hilfsflügel wurde nicht mehr über die 
ganze Spannweite kombiniert als Klap- 
pe und Querruder genutzt, sondern 
zweigeteilt in ein Klappen- und Quer- 
rudersegment. Jedenfalls war die eher 
unscheinbare T 29 der Ausgangspunkt 
für eine Hochauftriebshilfe, die später 
zu den ausgezeichneten Langsamflug- 
eigenschaften der Junkers-Flugzeuge 
wesentlich beigetragen hat. * « 


Der flüssigkeitsgekühlte Junkers La 


"hatte em Gebläserad zur Zwangskühlung. 
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mmm Hubschrauber 


E 100 Jahre Hubschrauber (Teil 4) 


Nachkriegs- 
Pioniere in Europa 


Nach dem Zweiten Weltkrieg entstanden zunächst in Großbritannien und dann auch 
in Frankreich viele neue Hubschrauber unterschiedlichster Bauart. Bei einigen waren 
deutsche Pioniere maßgeblich beteiligt. von SABINE WINKLE. 


D: Hubschrauberentwicklungen 
mit Haupt- und Heckrotor von 
Sikorsky, Bell und Hiller übertra- 
fen letztendlich die anfänglich so erfolg- 
reichen Konzepte von Prof. Focke und 
seinen Nachahmern, wie Weir in Eng- 
land mit den Typen W-5 und W-6 und 
McDonnell in den USA mit der XHJD-1 
„Whirlaway“. Auch in der ehemaligen 
UdSSR bauten die Hubschrauberkon- 
strukteure Bratuchin, Kamov und Mil 
jeweils mindestens einen ihrer Hub- 
schrauber nach dem Focke-Prinzip. Ob- 
wohl all diese Konstruktionen in der 
Lage waren zu fliegen, mussten sie aus 
unterschiedlichen Gründen wieder auf- 


FEN 


gegeben werden. Gleichzeitig bedeutete 
dies auch für viele Herstellerfirmen, die 
wie Platt-LePage während des Zweiten 
Weltkrieges in den USA gegründet wor- 
den waren, das wirtschaftliche Ende. 

In Deutschland hatten die alliierten 
Besatzungsmächte nach dem Krieg be- 
kanntlich den Bau und Betrieb von Luft- 
fahrzeugen für Deutsche verboten. 
Daher versuchten viele deutsche Inge- 
nieure, Konstrukteure und Wissen- 
schafter aus der Luftfahrtbranche im 
Ausland Arbeit zu finden. 

Besonders in den USA ging die Ent- 
wicklung der Hubschrauber nach 1945 
rasant weiter, und so hatten dort auch 


zwei bekannte deutsche Pioniere ihren 
Platz gefunden: Bereits ein Jahr nach 
dem Krieg war Friedrich von Doblhoff 
in die USA gekommen und dort zu- 
nächst als Berater für der U.S. Air Force 
tätig. 1950 wurdeer dann bei McDonnell 
unter Vertrag genommen, wo er Leiter 
der Hubschrauberentwicklung wurde. 
1947 folgte Anton Flettner einer Ein- 
ladung in die USA, um bei der U.S. Navy 
Studien zur Machbarkeit eines Kombi- 


Die letzte weltweit noch flugfähige 
Sycamore steht heute in Altenrhein und 
trägt eine originalgetreue Lackierung 
der Royal Air Force. Sabine Winkle 
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nationshubschraubers durchzuführen. 
1949 gründete er dann in Kew Gardens, 
New York, mit der Flettner Aircraft Cor- 
poration ein eigenes Ingenieurbüro. 

Außerhalb Deutschlands begann nun 
auch in Europa eine intensive Hub- 
schrauberentwicklung, wobei Großbri- 
tannien zunächst führend war. 


Der erste europäische Nachkriegshub- 
schrauber war die von Raoul Hafner in 
England entworfene Bristol 171 „Syca- 
more“. Hafner stammte ursprünglich 
aus Wien und war bereits während des 
Kriegs nach England übergesiedelt. Im 
Gepäck hatte er bereits Pläne für einen 
Versuchshubschrauber, den er als „R.2 
Revoplane“ bezeichnete und in England 
zur A.R.IIl Gyroplane weiterentwickelte. 

Eine Besonderheit der Gyroplane war 
das von Hafner entwickelte und paten- 
tierte „cyclic pitch control system“, das 
auch als „Spinnensteuerung” bezeich- 
net wird. Anstatt der sonst üblichen 
Taumelscheibe unterhalb des Rotorkop- 
fes setzte Hafner eine „Steuerspinne“ 
ein, die sich oberhalb des Rotorkopfes 
befand und deren Arme mit den ein- 
zelnen Rotorblättern verbunden waren. 
Die Betätigung der Steuerspinne er- 
folgte durch eine Steuerstange inner- 
halb der hohlen Hauptrotorwelle. 

Während des Zweiten Weltkrieges 
war Hafner Mitarbeiter des britischen 
„Airborne Forces Experimental Esta- 
blishment” (AFEE), das den Auftrag 
hatte, die Verwendung von Rotoren an- 
statt der gebräuchlichen Fallschirme für 
Luftlandeoperationen zu untersuchen. 
Die dabei durchgeführten Studien führ- 
ten unter anderem zu dem „Rotachute“, 
einem antriebslosen Rotor, mit dem 
einzelne Luftlandesoldaten zur Erde 
„autorotieren“ sollten, und dem „Rota- 
buggy“, einem Jeep mit einem ebenfalls 
antrieblosen Rotor, der im Flugzeug- 
schlepp zum Einsatzort befördert wer- 
den sollte. Die Weiterentwicklung die- 
ser interessanten Projekte wurde jedoch 
zugunsten neuer Lastensegler einge- 
stellt. 

Im Juni 1944 wurde Hafner von der 
Bristol Aeroplane Company übernom- 
men und dort mit der Entwicklung der 
viersitzigen Sycamore beauftragt. Kern- 
stück seines Entwurfs war die technisch 
hervorragend konstruierte „Spinnen- 
steuerung“ des Hauptrotors. Da zu der 
Zeit noch kein verwendbarer britischer 
Motor zur Verfügung stand, wurde bei 
den ersten beiden Sycamore-Prototypen 
ein amerikanischer Sternmotor Pratt & 
Whitney R-985 Wasp Junior mit 450 PS 
eingebaut. Der Erstflug fand am 27. Juli 
1947 statt und am 25. April 1949 erhielt 
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ber Fairey Rotodyne war als Kurzstreckenzubringer vorg: 
und gehörte zu den revolutionärsten Drehflüglerentwicklungen überhaupt. 


Eisi Seege 
Eine Besonderheit der Sycamore ist 
der sonst üblichen Taumelscheibe. 


1959 stellt die Rotodyne mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von rund 307 km/h 


einen neuen Geschwindigkeitsweltrekord auf. 


Archiv Alan Norris (2) 
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ve Hubschrauber 


14 Jahren Entwicklungszeit von der RAF in Dienst gestellt. 


54 


Die Bristol Belvedere war der erste britische Tandemhubschrauber und wurde nach 


Archiv Alan Norris 


die Sycamore als erster britischer Hub- 
schrauber eine offizielle Zulassung. Die 
späteren Serienmaschinen wurden von 
britischen Alvis-Leonides-Sternmotoren 
mit einer Leistung von 550 PS angetrie- 
ben. Bevor die Serienfertigung 1959 aus- 
lief, waren 177 Sycamore in verschiede- 
nen Versionen gebaut worden, von 
denen die Bundeswehr, als größter aus- 
ländischer Kunde, 50 Maschinen über- 
nommen hatte. 


Der lange Weg zur Rotodyne 
Die weltweit einzige noch flugfähige Sy- 
camore steht heute in Altenfhein in der 
Schweiz, wo auch noch drei weitere Syca- 
mores darauf warten, dass ihnen wieder 
Leben „eingehaucht” wird. Zufällig ist 
das Jahr 2007 auch der 60. „Geburtstag“ 
dieses Typs, und so wäre dies ein schönes 
Geburtstagsgeschenk! Alle Sycamores in 
Altenrhein sind in einem relativ guten 
Zustand, und die flugfähige Maschine 
wird von Besitzer Peter Schmid regel- 
mäßig geflogen und mit größter Sorgfalt 
von Dieter Hasebrink, einem ehemaligen 
technischen Offizier der Bundeswehr, in 
flugfähigem Zustand gehalten. 

Nur rund vier Monate nach der Syca- 
more startete am 7. Dezember 1947 mit 
der Fairey Gyrodyne ein weiterer briti- 
scher Hubschrauber zu seinem Erstflug. 
Ähnlich wie beim frühen Flettner-Ent- 
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Die Westland Westminster war als 
schwerer Kranhubschrauber vorgesehen, 
wurde aber zugunsten der Rotodyne 
wieder aufgegeben. Dahinter fliegt eine 
fünfsitzige Widgeon, die von Westland 
aus der dreisitzigen Sikorsky S-51 ent- 
wickelt worden war. 


Westland 


wurf Fl 185 war die Gyrodyne zum 
Drehmomentausgleich ihres einzelnen 
Hauptrotors mit einem Verstellpropel- 
ler an einem seitlichen Ausleger ausge- 
stattet, der zugleich für Vortrieb sorgte. 
Diese spezielle Art von Hubschrauber 
wurde später als „Flugschrauber“ be- 
zeichnet. Als Antrieb diente — wie bei 
der Sycamore - ein 525 PS starker Alvis 
Leonides-Sternmotor. Im Juni 1948 
stellte die Gyrodyne einen neuen Ge- 
schwindigkeitsrekord für Hubschrau- 
ber von 199 km/h auf. 

Im Jahr 1953 erhielt Fairey einen Auf- 
trag vom britischen Rüstungsministe- 
rium zur Entwicklung eines wesentlich 
größeren Flugschraubers zum Trans- 
port von 40 Passagieren. Daraufhin 
wurde 1954 zunächst ein zweiter Gyro- 
dyne-Prototyp auf Blattspitzenantrieb 
umgerüstet, da dieses Antriebsprinzip 
für einen großen Flugschrauber be- 
sonders geeignet schien. 

Der Blattspitzenantrieb war bekannt- 
lich während des Krieges beim Dobl- 
hoff-Hubschrauber WNF-342 perfektio- 
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100 Jahre Hubschrauber, Teil 4 


ee 


b 


Die ersten Erfahrungen im Bau von Drehflüglern hatte Westland mit Lizenzbauten von 
Sikorsky-Hubschraubern gewonnen, hier die S-51. Später entstanden daraus eigene 


Weiterentwicklungen. 


Westland 


Die französische „Drache” startete 1948 zu ihrem Erstflug und diente der SNCASE 


zum Sammeln erster Erfahrungen im Hubschrauberbau. 


niert worden, und einer der Ingenieure, 
die damals an diesem Projekt beteiligt 
waren, August Stephan, arbeitete inzwi- 
schen für Fairey und konnte aufgrund 
seiner früheren Erfahrungen die Ent- 
wicklung schnell vorantreiben. Stephan 
ließ zunächst die Doblhoff-Blattspit- 
zendüsen der WNF-342 nach Original- 
zeichnungen neu anfertigen und auf 
einem Prüfstand montieren. Bei der 
Weiterentwicklung der Düsen wurde 
vor allem die Kraftstoffeinspritzung op- 


Hubschraubermuseum Bückeburg. 


timiert. Im März 1955 startete dann der 
in „Jet Gyrodyne“ umbenannte Proto- 
typ mit Blattspitzenantrieb zu seinem 
Erstflug und diente anschließend als 
fliegender Prüfstand zur Entwicklung 
der legendären „Rotodyne“. 

Die Rotodyne hatte einen flugzeug- 
ähnlichen Rumpf mit einer verkürzten 
Tragfläche und einen mächtigen Vier- 
blattrotor auf einem hohen Pylon über 
der Kabine. An der Tragfläche waren 
zwei britische Napier Eland Turboprop- 
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Ab 1947 haben Prof. Focke und ein Teil seiner ehemaligen Mitarbeiter in Ze 
arbeit mit französischen Ingenieuren den Leichthubschrauber „SE 3101” entwickelt. 
Hubschraubermuseum Bückeburg, 


Triebwerke mit je 2800 PS montiert, die 
bei Start und Landung dem Blattspit- 
zenantrieb des Rotors mittels Kompres- 
soren die benötigte Druckluft zuführ- 
ten. Im Vorwärtsflug dienten die beiden 
Triebwerke zum Antrieb von zwei gro- 
ßen Vierblattpropellern, während der 
Hauptrotor, um Kraftstoff zu sparen, im 
Fahrtwind antriebslos „autorotierte“. 

Der Erstflug fand am 6. November 
1957 statt, und der einzige gebaute Pro- 
totyp wurde mehrmals in Farnborough 
und auf der Pariser Luftfahrtschau ge- 
zeigt. Besonders beeindruckend war ein 
Rekordflug am 5. Januar 1959, bei dem 
die Rotodyne in einer geschlossenen 
Strecke von 100 km eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 307 km/h flog und 
damiteinen neuen Weltrekord für Dreh- 
flügler aufstellte. 

In einer Werbekampagne aus dem 
Jahr 1958 heißt es: „Fairey hat nun das 
zukunftssicherste Verkehrsflugzeug der 
Welt gebaut!” Dabei wurde besonders 
hervorgehoben, dass die Rotordyne mit 
48 Passagieren oder viereinhalb Tonnen 
Fracht wie ein Hubschrauber senkrecht 
startet und dann den anschließenden 
Flug, wie ein normales zweimotoriges 
Verkehrsflugzeug, mit hoher Geschwin- 
digkeit fortsetzen kann. Dabei sollte der 
anpassungsfähige Drehflügler die Be- 
triebskosten eines vergleichbaren Starr- 
flüglers haben. Der geräumige Rumpf 
bot genügend Kapazität zum Bau einer 
militärischen Version, und eine Reisege- 
schwindigkeit von rund 300 km/h bei 
einer Reichweite von 640 km waren zu 
jener der Zeit beachtenswerte Leistun- 
gen für einen Drehflügler. 

Als Fairey 1960 von der Firma West- 
land übernommen wurde, war die Zu- 
kunft der Rotodyne so erfolgverspre- 
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chend, dass Westland das eigene Groß- 
hubschrauber-Projekt „Westminster“ zu- 
gunsten der Rotodyne aufgab. Die West- 
land Westminster war der größte 
konventionelle Hubschrauber, der in 
England gebaut wurde, und sollte als 
„fliegender Kran“ schwere Lasten trans- 
portieren. Westland hatte bisher aus- 
schließlich amerikanische Sikorsky- 
Hubschrauber in Lizenz gebaut und bei 
der Entwicklung der Westminster das 
Steuersystem sowie Haupt- und Heck- 
rotor nahezu unverändert von der Si- 
korsky H-37 „Mojave“ übernommen. Als 
‚Antrieb dienten - wie bei der Rotodyne- 
zwei britische Napier-Eland-Turbinen. 

British European Airways (BEA) gab 
noch im selben Jahr bekannt, dass man 
sechs Rotodyne bestellen wolle, und 
auch ausländische Kunden, wie New 
York Airlines in den USA sowie Okana- 
gan aus Kanada und Indis Air aus 
Puerto Rico, zeigten großes Interesse. 
Zusätzlich bestellte die Royal Air Force 
Ende 1960 zwölf weitere Rotodyne für 
den Einsatz als Militärtransporter. Als 
die RAF ihre Bestellung ein Jahr später 
aus Kostengründen wieder stornierte, 
trat auch die BEA von ihrer Bestellung 
zurück, worauf das Programm im Feb- 
ruar 1962 eingestellt wurde. Von derein- 
zigen jemals geflogenen Rotodyne exis- 
tieren heute leider nur noch wenige 
Überreste, die im Internationalen Hub- 
schraubermuseum in Weston Super 
Mare, England, ausgestellt sind. 


Von der Sycamore zur Belvedere 


Unter Verwendung von zwei Sycamore- 
Hauptrotoren und Steuersystemen ent- 
stand ab 1947 bei. Bristol der erste 
Tandemhubschrauber aus britischer Pro- 
duktion mit der Bezeichnung „Type 173 


Aus der von Prof. Focke und seinem Team in 
später die erfolgreiche Alouette Il, die unter 


gesetzt wurde. 


Belvedere“. Als Antrieb kamen zwei 
Sternmotoren vom Typ Alvis Leonides 73 
mit je 575 PS zum Einsatz. Die beiden Ro- 
torgetriebe der Belvedere waren über eine 
lange Welle miteinander verbunden, so 
dass der Hubschrauber auch beim Ausfall 
eines Triebwerks noch gefahrlos weiter- 
fliegen konnte. In dieser Konfiguration 
startete die erste Belvedere, die zunächst 
als 10-sitziger Passagierhubschrauber 
vorgesehen war, im Januar 1952 zu ihrem 
Erstflug. Ab 1953 wurde die Belvedere 
auch von der Royal Navy erprobt. 

Später wurden die zunächst verwen- 
deten Dreiblattrotoren mit ihren Holz- 
blättern durch vierblättrige Rotoren mit 
Metallblättern ersetzt und zwei stärkere 
Leonides Major Sternmotoren mit je 850 
PSeingebaut. Aus dieser Versionentstand 
schließlich die Bristol 191 mit faltbaren 
Rotoren und einem kürzeren Rumpf, von 
der die Royal Navy 1956 insgesamt 68 
Exemplare als U-Boot-Jäger bestellte. Zur 
selben Zeit bestellte auch die RAF 26 
Belvedere-Standardhubschrauber, die als 
„192“ bezeichnet wurden. Aufgrund 
von Budgetkürzungen im Verteidigungs- 
haushalt wurde der Auftrag zur Beschaf- 
fung der Marineversion „191” jedoch 1957 
zurückgezogen und der RAF-Auftrag ab- 
‚geändert. Die Air Force verlangtenuneine 
Belvedere mit Turbinenantrieb. 

So kam es, dass die Belvedere als 
„HC Mk.1“ erst im Herbst 1961 -nach ei- 
ner Entwicklungszeit von 14 Jahren - i 
den aktiven Dienst bei der RAF übernom- 
men wurde. Als Antrieb dienten jetzt 
zwei vertikal eingebaute Napier Gazelle 
Gasturbinen mit je 1.650 PS, die eine Zu- 
ladung von rund 2,7 Tonnen und eine 
Reichweite von über 700 km ermöglich- 
ten. Die Belvedere wurde von den Eng- 
ländern im Mittleren und Fernen Osten 
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frankreich entwickelten SE 3120 entstand 
anderem auch bei Bundeswehr und BGS ein- 
Hubschraubermuseum Bückeburg 


eingesetzt und stand bei der 66. Squadron 
in Singapur bis 1968 in Dienst. Die ur- 
sprünglich von Bristol geplante Zivilver- 
sion war dagegen nie realisiert worden. 


Frankreich baut deutsche 
Hubschrauber 


Kurz nach Kriegsende wurden Prof. 
Focke und einige seiner Mitarbeiter von 
Offizieren des französischen Luftfahrt- 
ministeriums vernommen und anschlie- 
Bend zu weiteren Gesprächen nach Pa- 
ris gebracht, Da Prof, Focke nach dem 
Krieg in der französischen Besatzungs- 
zone angetroffen worden war, betrach- 
teten die Franzosen ihn wohl als eine Art 
von „Kriegsbeute”. 

Die französischen Dienststellen hat- 
ten auch einen erbeuteten Focke-Hub- 
schrauber FA 223 nach Frankreich ge- 
bracht und verlangten nun, dass unter 
der Leitung von Prof. Focke mehrere 
Exemplare in einer französischen Ver- 
sion unter der Bezeichnung „SE 3000“ bei 
der Société Nationale de Constructions 
Aeronautiques de Sud Est (SNCASE) 
nachgebaut werden sollen. Da während 
des Krieges viele Konstruktionszeich- 
nungen der FA 223 verloren gegangen 
waren, mussten sie großenteils neu er- 
stellt werden. Als Antrieb der SE 3000 
sollte dasselbe BMW-Triebwerk dienen 
wie bei Fockes ursprünglicher FA 223. 

Nach dem erfolgreichen Erstflug der 
SE 3000 im Oktober 1948 erfolgte eine 
längere Flugerprobung. Zu einer Serien- 
fertigung kam es jedoch nicht, da man 
sich in Frankreich stattdessen zum Li- 
zenzbau der inzwischen von Sikorsky 
angebotenen S-55 entschied. 

Parallel Zur SE3000hatdas Focke-Team 
in Zusammenarbeit mit französischen In- 
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Die SO 1120 gehört zu den französischen Neuentwicklungen aus den späteı 


n 1940er Jah- 


ren und war mit Blattspitzenantrieb ausgestattet. Die benötigte Druckluft wurde von 
einer Turbomeca-Gasturbine mit einer Leistung von 275 PS erzeugt. Hubschraubermuseum Bückeburg 


genieuren einen weiteren Hubschrauber 
mitder Bezeichnung „SE3101” entwickelt. 
Dieser einsitzige Leichthubschrauber 
sollte als Studie zum Bau einer 12-sitzigen 
Transportmaschine dienen und flog erst- 
mals im Juni 1948. Eine Besonderheit der 
SE3101 waren die von Prof. Focke entwor- 
fenen V-förmig angeordneten Heckflos- 
sen, an deren Enden jeweils ein Heckrotor 
montiert war. Diese ungewöhnliche Heck- 
rotoranordnung verwendete Prof. Focke 
auch bei seinen späteren Konstruktionen 
in Brasilien und Deutschland. 

Als Antrieb für die SE 3101 wurde ein 
100 PS starker Mathis-Motor verwendet, 
mitdem der Hubschrauberjedoch deutlich 
untermotorisiert war. Aus diesem Grund 
wurde ein stärkeres Triebwerk eingebaut 
und der Prototyp in SE 3110 umbenannt. 
Eine weitere Leistungssteigerung auf 200 


PS und der Verzicht auf einen der beiden 
Heckrotoren machte aus der SE 3110 die 
SE 3120 „Alouette“, die im Juli 1953 einen 
Streckenrekord in geschlossener Bahn von 
1252 km miteiner Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von 108 km/h flog. Trotz dieses 
Erfolges der deutsch-französischen Zu- 
sammenarbeit waren die Franzosen nicht 
zu einer gleichberechtigten Kooperation 
mit den deutschen Ingenieuren bereit, 
worauf Prof. Focke und die meisten seiner 
Mitarbeiter Frankreich wieder verließen, 
um sich anderen Aufgaben zuzuwenden. 

Die Franzosen entwickelten die Alou- 
ette zur Alouette II weiter, die zum er- 
sten in Serie gebauten Turbinenhub- 
schrauber wurde, und produzierten in 
den nachfolgenden 20 Jahren rund 1400 
Exemplare dieses Typs, von dem einige 
bis heute fliegen. « 


Nicht nur in England und Frankreich wurden nach dem Krieg in Europa neue Hub- 
schrauber entwickelt: Die elegante Agusta A102 gehörte in den 1950er Jahren zu 


den ersten italienischen Entwicklungen und war auf Basis der amerikanischen Bell 


47/48 entstanden. 


‚Agusta Westland 
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Klassiker 


Abendstimmung über Finnland: Die DC-3 befördert Ausflügler zu touristischen Orten. 


Eine Douglas DC-3, Bau- 
jahr 1942, steht seit 1943 
in Finnland im Einsatz. 
Zunächst flog sie viele 
Jahre im Liniendienst, 
heute bringt sie Touristen 
zu verschiedenen finni- 
schen Städten, aber auch 
nach Tallin in Estland. 
VON LASSI TOLVANEN. 


SS Fir 
Die DC-3 wird seit 1985 von Air Veteran betrieben. 
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Von 1948 bis 1960 flog „ 
N zen „A Liniendienste 
„bei Finnairs 


a Touristenflüge mit Do DC-3 È 


Perle am 
finnischen Himmel 
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Von der Auslieferung im Jahr 1942 bis Ende 2005 hat die DC-3 insgesamt 34 000 


Wenn sich einige DC-3 treffen, dann wird die große Zeit der Propliner wieder lebendig. 


Flugstunden absolviert, derzeit fliegt sie rund 50 Stunden pro Jahr. 


er sonore Sound von zwei Pratt & 
Whitney Twin Wasp Motoren 
bringt wohl jeden dazu, den Blick 
in den Himmel zu richten. Eines der 
Flugzeuge, die diesen unvergleichlichen 
Sound produzieren, ist die Douglas 
DC-3 alias C-47, die den Luftverkehr in 
der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg revo- 
lutionierte. Während des Krieges spielte 
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sie eine wichtige Rolle im Lufttransport- 
und Verbindungsdienst und war wäh- 
rend der vergangenen 54 Jahre stets ein 
wohlbekannter Anblick am finnischen 
Himmel. Die DC-3 flog in den Farben der 
Aero, Finnair und der Finnischen Luft- 
waffe. Nach langen Jahren treuen Dien- 
stes wurden zwei ausgemusterte DC-3 
der finnischen Luftstreitkräfte von Airve- 


teran Finland Ltd gekauft und eine davon 
flugtüchtig gehalten. 

Airveteran ist derzeit der einzige Be- 
treiber der legendären DC-3 OH-LCH. 
Die Maschine ist auf dem Flugplatz 
Helsinki-Vantaa stationiert und fliegt 
für Airveteran gerade so viel herein, wie 
der Unterhalt kostet. Wegen der strikten 
JAROPS-Vorschriften, die das finnische 
Luftfahrtamt in Kraft gesetzt hat, ist es 
äußerst schwierig und kostenintensiv, 
diese DC-3 kommerziell zu nutzen. Da- 
her ist Airveteran auf die Unterstützung 
seiner mehr als 3.000 Mitglieder an- 
gewiesen, und der Preis für die Mitflüge 
ist gerade so bemessen, dass die Kosten 
für den Flugbetrieb und die Wartung 
gedeckt werden. Momentan wird die 
DC-3 von sechs Piloten geflogen, wobei 
jeder von ihnen sowohl als verantwort- 
licher Pilot wie auch als Copilot ein- 
gesetzt werden kann. Die jährlichen 
Inspektionen und grundsätzlichen War- 
tungsarbeiten der Maschine werden von 
Airveteran durchgeführt, weitere Ar- 
beiten werden hauptsächlich bei Finnair 
in Auftrag gegeben. 


Luftbrücke verpasst 


Die wunderschön restaurierte OH-LCH 
wurde bei der Douglas Aircraft Com- 
pany in Santa Monica in Kalifornien als 
DC-3A-453, MSN 6346, gefertigt. Ur- 
sprünglich von Pan American Airways 
mit der Kennung NC34935 bestellt, 
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Nach Abschluss der Restaurierung im Jahr 1985 erhielt die DC-3 wieder ihr altes Kennzeichen OH-LCH. 


wurde sie dann aber als C-53C-DO mit 
der Seriennummer 43-2033 an die US 
Army Air Force ausgeliefert. Am Weih- 
nachtsabend 1942 erfolgte die Abnahme, 
und nach der Überstellung nach Mobile 
in Alabama wurde die C-53 im Mai 1943 
dem North Atlantic Wing des Air Trans- 
port Command mit Basis in Presque Isle 
in Maine zugewiesen. Am 30. November 
1943 erfolgte eine weitere Verlegung 
zum European Wing des ATC, danach 
flog sie für die 8th Air Force. Nach 
Kriegsende wurde 43-2033 im Depot 
R-81 in Oberpfaffenhofen eingelagert, 
wo sie bis 1948 verblieb und die Berliner 
Luftbrücke nur knapp verpasste. 

Die finnische Regierung erwarb die 
Maschine für Aero O/Y vom Office of 
Foreign Liquidation Commissioner (Bü- 
ro für die Auflösung von Kriegsgütern 
im Ausland), und am 14. Juni 1948 kam 
43-2033 in Helsinki an. Mit der Zulas- 
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sung OH-LCH begann sie ihren zivilen 
Dienst am 21. Juli 1948 auf der Route 
Helsinki-Vasa-Tampere-Helsinki. Im fol- 
genden Jahr wurde sie von Valtion Me- 
tallitehtaat in Tampere in eine DC-3C- 
S1C3G umgebaut. Im Dezember 1960, 
nach insgesamt 22.137 Flugstunden, 
wurdeOH-LCH aus dem aktiven Dienst 
genommen und erhielt die wenig ehren- 
volle Aufgabe eines Ersatzteilspenders. 
Dasändertesich erst 1963, als Aero, nun- 
mehr mit dem Firmennamen Finnair, 
dringend mehr Frachtkapazität benö- 
tigte. OH-LCH erhielt eine große Fracht- 
tür und nahm am 29. Juni desselben Jah- 
res ihren Dienst wieder auf. 

Sieben Jahre später, mit nunmehr 
28.826 Stunden auf dem Zähler, wurde 
die DC-3 an die Finnische Luftwaffe ver- 
kauft und erhielt die Seriennummer 
DO-11. Außer als Lufttransporter und 
Fallschirmabsetzer diente die Maschine 


in den frühen Siebzigern als Plattform 
für die Elektronische Aufklärung. Nach 
der Ausmusterung im Jahre 1985 wurde 
sie von Airveteran gekauft, restauriert 
und mit ihrer alten Zulassung OH-LCH 
zivil zugelassen. Eine weitere DC-3 
mit der Seriennummer DO-8, die eben- 
falls von der Firma übernommen 
wurde, erhielt ihr originales Kennzei- 
chen OH-LCD zurück, ist aber im Mo- 
ment nicht flugbereit. 

Bis Ende 2005 war OH-LCH insge- 
samt 34.000 Stunden in der Luft, die 
jährliche Flugleistung liegt bei 50 Stun- 
den. Sie fliegt Ausflügler in verschie- 
dene finnische Städte und über die Ost- 
see nach Tallin in Estland. « 


Mehr Informationen über Airveteran gibt 
es unter: www.dc-ry.fil 

Der Fotograf kann unter: 
www.aircraftphotos.net besucht werden. 


61 


Klassiker 


. Alfons Pützer: Leichtflugzeug-Pionier der Nachkriegszeit (Teil 2) 


Von der Elster 
EM Ce 


Ein wichtiger Erfolg bahnte sich für Pützer an, als die Bundeswehr ein neues Flugzeug 
für die Luftwaffen-Flugsportgruppen beschaffen wollte. Es entstand die „Elster“, die 
bald auch bei Luftsport-Clubs Anklang fand. von DR. HEINZ-DIETER SCHNEIDER. 


Die Elster B 95 ätte 
den (5 PS Continental 
c90-Motor. ee 


iebis zur Auswahlvorführung bei 
D: Bundeswehr zur Verfügung 

stehende Zeit betrug ganze acht 
Wochen. Fritz Raab und Gerhard Siegel 
entwickelten unter höchstem Zeitdruck 
zusammen mit Alfons Pützer zu den 
Tragflächen der Moraa einen Sperrholz- 
schalenrumpf mit zwei Sitzen nebenein- 
ander und mit Längskiel im Führer- 
raumbereich statt des Stahlrohrrumpfes 
der Moraa. Zwei große, nach oben zu 
öffnende Klapptüren ermöglichen von 
beiden Seiten den Zugang zum Cockpit, 
welches durch den Längskiel des Rump- 
fes getrennt wird. Somit war der nächs- 
te und erfolgreichste Rabenvogel von 
Pützer entstanden: Die Elster, ausge- 
rüstet mit demselben Porsche-Vier- 
zylinder-Boxermotor 678/3 mit 52 PS 
Startleistung und den (allerdings ver- 
stärkten) Tragflächen und Leitwerkstei- 
len der Moraa V2 mit 13,80 Meter Spann- 
weite [13, 14, 15]. 

Die Tragflächen hatten noch die nach 
oben ausschlagenden Störklappen eines 
Segelflugzeuges. Diese Luftbremsen 
sind für ein Motorflugzeug sehr unge- 
wöhnlich [16]. Das Bugrad war über ei- 
nen großen Schwenkhebel vom Cockpit 
aus lenkbar und die beiden Trommel- 
bremsen der Haupträder wurden über 
einen Handhebel über Seilzüge betätigt. 

Das Flugzeug wurde in allerletzter 
Minute vor dem anberaumten Vorfüh- 
rungstermin fertig. Am 11. November 
1957 erfolgte der Erstflug der Elster mit 
der Werknummer 1 in Hangelar mit der 
vorläufigen Zulassung D-EJOB (die end- 
gültige Zulassung erfolgte erst am 30. 
September 1959). Die Elster wog nur 394 
kg leer, erlaubte eine Zuladung von 231 
kg und erreichte eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 150 km/h bei maximal 780 
km Reichweite, war jedoch mit dem 52 


RECHTS Mit der Elster B konnte bei Pützer 
der Serienbau anlaufen. 
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Die Elster V1 mit dem 65 PS Porsche 678/3 und großen Klapptü 


Albert Schaden (3) 


PS Porsche-Motor als relativ großes und 
schweres Flugzeug untermotorisiert. 
Zu der Auswahlvorführung der Aus- 
schreibung waren folgende Flugzeuge 
erschienen: 
e die Klemm KI 107 von Bölkow 
e die B1.502 von Prof. Blume 
e die SF 23A von Scheibe Flugzeugbau 
e die Meindl M.150 mit Druckschraube 
und Doppelrumpf von Flugzeugbau 
Burg Lengenfeld 
e die RW-3 von Rhein Flugzeugbau 
e die Elster von Pützer Flugzeugbau 
Eine Reihe von bestellten Gutachtern 
aus der Luftfahrtforschung und der 
neuen Bundeswehr hatten drei Tage 
lang die Gelegenheit, die Flugzeuge zu 
fliegen und nach einem vorgegebenen 
Schema zu beurteilen [12]. Unter den 
Gutachtern war auch Pützers alter 
Freund Walter Horten, der inzwischen 
in die neue Bundeswehr eingetreten 
war. Das war ein gutes Omen für Pützer 


Pützer Elster V1 D-EJOB im Flug. 
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Das spartanische Cockpit der Elster V1. 


— die Elster wurde als Sieger des Aus- 
wahlverfahrens bestimmt! Es folgte ein 
Beschaffungsauftrag über zunächst 21 
Exemplare — das war für ein so junges 


u Klassiker 


Die Elster C hatte einen 150 PS Lycoming O-320. 


Unternehmen auf dem Luftfahrtsektor 
einechter Verkaufserfolg, wenn man die 
schwierige Situation der deutschen 
Luftfahrtindustrienach der Freigabe der 
Lufthoheit nach 1955 in Betracht zieht! 


Großauftrag der 
Bundeswehr 


Außer diesem folgten noch Aufträge 
über Handbücher, Ersatzteilkataloge 
sowie Einweisungslehrgänge für das 
technische Personal. Darüber hinaus er- 
hielt die Firma Pützer einen Betreuungs- 
vertrag für Motorflugzeuge sowie für 
die inzwischen 70 von den Luftwaffen- 
sportgruppen beschafften Segelflug- 
zeuge verschiedener Baumuster. 

1958 wurde die Elster in zwei Varian- 
ten angeboten: als Elster A mit dem 52- 
PS-Porsche-678/3-Motor zum Preis von 
21.500 DM oder als Elster A65 mit dem 
65-PS-Porsche-Motor-978/1 mit Unter- 
setzungsgetriebe zum Preis von 23.000 
DM [15]. Es wurden jedoch mit den Por- 
sche-Motoren nur die Werknummer 1 
(D-EJOB) als Elster A V1 mit dem 52-PS- 
Motor und die Werknummer 2 (D-EFYP) 
als Elster A65 V2 mit dem 65-PS-Motor 
gebaut, die im Frühjahr 1958 fertig ge- 
stellt wurde. Mit beiden Motoren blieben 


Heinz-Dieter Schneider (2) 


jedoch die erzielten Flugleistungen hin- 
ter den Erwartungen zurück, auch Ver- 
suchsflüge unter Mithilfe von Porsche- 
Mitarbeitern brachten keine deutliche 
Verbesserung. Bei einem dieser Flüge 
mit Porsche-Ingenieuren wurde die V2 
am 30. Mai 1959 bei einer Notlandung an 
Rumpf und Fahrwerk beschädigt. 
Inzwischen hatte Pützer ein weiteres 
Musterflugzeug als Exportmodell (die 
Werknummer 10 mit dem Kennzeichen 
D-ECOG) auf dem 95 PS Continental 
C90-12F Flugmotor mit Anlasser umge- 
rüstet und damit eine deutliche Verbesse- 
rung der Flugleistungen erzielt. Dieser 
Großserienmotor aus USA war nicht nur 
billiger in Anschaffung und Unterhalt, 
sondern auch erheblich stärker und zu- 
verlässiger als der Porsche-Motor, dernur 
in Kleinserie gefertigt wurde. Damit hatte 
die Elster als B95 endlich den richtigen 
Motor bekommen, um ansprechende 
Flugleistungen und Flugeigenschaften zu 
erreichen [17]. Außerdem wurden noch 
die Tragflächen und das Seitenruder ge- 
ändert: Die Flächen erhielten kürzere und 
kleinere Querruder, und das Seitenleit- 
werk wurde in der Fläche vergrößert. Ba- 
sierend auf diesem Entwicklungsstand 
wurden Ende 1959 die ersten sechs Se- 
rien-Elster B95 für die Bundeswehr ge- 


Die Bundeswehr kauft für ihre Flugsportgruppen 24 Elster B. 


baut und zunächst mit Zivilkennung zu- 
gelassen. 

Die V2 wurde ebenfalls auf den Stand 

der Elster B mit Continental-Motor um- 
gerüstet und machte mitdem neuen Mo- 
lster B V2 am 16. August 1959 ih- 
ren Erstflug. 
Die V1 erhielt 1959 den Continental 
C90-8F Flugmotor ohne Anlasser und 
wurde ab dann als Elster B V1 geführt, 
obwohl Tragflächen und Leitwerk wei- 
terhin dem Stand der Elster A entspra- 
chen 

Die militärischen Kennungen 97+01 
bis 97+21 wurden ab 1971 auf 21 Elster 
der Bundeswehr-Sportfluggruppen an- 
gebracht. Drei waren inzwischen durch 
Abstürze verloren gegangen und wur- 
den 1967 durch eine Neubestellung er- 
setzt (97+19 bis 97+21) [18]. Insgesamt 
lieferte Pützer 24 Elster-Flugzeuge an 
die Bundeswehr-Sportfluggruppen. Nach 
den Bestellungen der Bundeswehr folg- 
ten auch zivile Aufträge von Privatleu- 
ten und Luftsportvereinen. 

Auf Wunsch von Segelfliegerver- 
einen wurde die Elster 1962 als Schlepp- 
flugzeug zur Elster C weiterentwickelt; 
die Werknummer 9 mit der Kennung 
D-EDIQ diente als Versuchsträger und 
flog am 28. Juli 1963 zum ersten Malnach 


Der Pützer Bussard SR 57 von 1959 mit Continental C90, hier in Wahn, 
hatte zuerst ein V-Leitwerk mit Druckpropeller... 
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‚Albert Schaden (2) 


ni ; 
- und wurde 1962 als Forschungsflugzeug umgebaut auf Continen- 
tal O-300 mit Mantelschraube im Heck-Ringleitwerk ... 
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dem Umbau auf den C-Stand. 1964 er- 

folgte die Musterprüfung. Um den grö- 

Beren Vierzylinder-Lycoming-Motor un- 

terbringen zu können, musste Pützers 

Konstrukteur Franz Berger den Motor- 

spant um 2 Grad nach oben drehen. Da- 

durch bekam die Elster C ein bulligeres, 
aber nicht unbedingt schöneres Ausse- 
hen. Die Elster C mit dem 150 PS Lyco- 
ming O-320 Motor wurde zum Preis von 

37.500 DM angeboten und in kleiner 

Stückzahl gebaut. Auch einige B-Mo- 

delle wurden später auf den C-Stand 

nachgerüstet. 

Die letzten beiden Elster C sind 1968 
bereits bei Sportavia-Pützer auf der 
Dahlemer Binz und nicht mehr im 
Stammwerk in Bonn hergestellt worden. 

Insgesamt wurden von 1957 bis 1968 
46 Elster-Flugzeuge bei Pützer gebaut; 
die Hauptbauzeit der Elster war von 
1959 bis 1961, als 30 Maschinen inklu- 
sive des Bundeswehrauftrags in Serien- 
fertigung produziert wurden [19]: 

«2 Elster A (V1 später auf B umgerüs- 
tet; V2auf B und später auch auf C um- 
gerüstet) 

e 33 Elster B (später 3 auf C umgerüstet) 

s 11 Elster C 


Viele Elstern fliegen noch 


Erstaunlich ist die hohe Zahl der heute 
noch zugelassenen Elster: 25 Elster sol- 
len heute noch existieren, von denen 
sich sogar noch 20 in flugfähigem Zu- 
stand mit Verkehrszulassung befinden, 
was für die enorme Robustheit der Kon- 
struktion spricht [20]. Dabei sind dies 
überwiegend die ehemaligen Bundes- 
wehr-Maschinen, die offensichtlich bes- 
ser gepflegt und nicht so sehr bean- 
sprucht wurden wie die Elster im harten 
Vereinsbetrieb als Schulflugzeug oder 
Segelflugzeug-Schleppmaschine. 

Auch die beiden ersten Versuchs- 
muster existieren heute noch. Die V1 
wird zur Zeit von Albert Schaden aus 
Bornheim, einem ehemaligen Pützer- 
Mitarbeiter, und seinem Partner An- 


dreas Lichtenberg akribisch restauriert 
[21,22]. Die V2 ist sogar noch lufttüchtig 
und nach wie vor mit dem gleichen ers- 
ten Kennzeichen D-EFYP zugelassen. 

Die erste an die Bundeswehr ausge- 
lieferte Elster mit der Werknummer 3 
und der Kennung 97+01 wurde erst vor 
kurzem in einer Scheune wieder ent- 
deckt, nachdem sie viele Jahre lang als 
verschrottet galt. Sie soll von ihrem 
neuen Besitzer wieder im Originalzu- 
stand aufgebaut werden [23]. 

Die dritte an die Bundeswehr gelie- 
ferte Elster mit der Werknummer 5 ist 
noch bis 2000 mit dem Zivilkennzeichen 
D-ECFM intensiv geflogen worden. 
Heute steht sie neu lackiert mit der ori? 
ginalen Bundeswehrkennung 97+03 im 
Luftwaffenmuseum Berlin-Gatow. 

Sogar in England gibt es einen Elster 
Freundeskreis [24], der die weite Anreise 
zu den bisherigen Pützer-Treffen in Han- 
gelar 2002 und 2003 nicht scheute [25, 26]. 
Es handelt sich hier um die vierte Bun- 
deswehr-Elster mit der Werknummer 6, 
diein England als G-APVF zugelassen ist, 
aber die originale Bundeswehrkennung 
97+04 trägt. Die Werknummer 8 (ex 
97+06) ist als D-ELTY zugelassen und 
heute noch auf vielen Oldtimertreffen zu 
sehen. 

Die Bundeswehr-Elster mit der Werk- 
nummer 14, mit der 1967 der Gesamtsieg 
im Deutschlandflug unter der Besatzung 
Emil Woggazer und R. Schmidt aus 
Leipheim erzielt wurde [27], fliegt heute 
wieder mit dem Originalkennzeichen 
D-EFYL, nachdem sie ab 1971 die 
Bundeswehrkennung 97+07 trug. Die 
Werknummer 16 (ex 97+09) befindet sich 
heute mit der Kennung D-EMEL im Flie- 
genden Museum Großenhain. 

Eine wohlbekannte Elster ist die 
D-ELKY von dem Flugzeugfotografen 
und Buchautor Jürgen Gassebner: Seine 
weiß-grüne Elster mit der Werknummer 
32 ist auf vielen Flugtagen wie zuletzt 
auf der Hahnweide 2003 und in seinen 
Büchern oft zu sehen [28]. Er schwärmt 


im Bug und konventionellem Leitwerk. 
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— bis dann 1970 daraus ein „normales Flugzeug" wurde mit Motor Der 


Motorsegler MS 
Peter Pletschacher schrauben hinter den Flügeln. 


Alfons Pützer, Teil 2 


vonden lammfrommen Flugeigenschaf- 
ten der Elster, die durch ihre großen 
(Segelflugzeug-)Tragflächen über her- 
vorragende Langsamflugeigenschaften 
verfügt — allerdings ist die Bedienung 
bei Start und Landung wegen der Bug- 
radsteuerung und der Bremsbetätigung 
über die Handhebel nach seiner Mei- 
nung nur dreihändig (!) zu meistern. 

Die Werknummer 34 (keine Bundes- 
wehrmaschine!) befindet sich heute als 
D-EDWA in den guten Händen eines be- 
kannten Elster-Sammlers, derauchnoch 
weitere Elstern in mehr oder weniger 
gutem Zustand besitzt. 

Die jüngste noch existierende Elster 
ist die Werknummer 43 D-EGFH der 
Sportfluggruppe Nordholz/Cuxhaven. 
Dafür gibt es auch einen schönen Auf- 
kleber mit der Beschriftung ‚Keep them 
flying...Elster B’ (siehe Patchelster). 


Bussard mit Heck-Propeller 


Im Oktober 1957 begannen bei Pützer 
die Arbeiten an einem neuen Flugzeug- 
projekt: Aus Kreisen der Luftwaffe 
wurde der Wunsch nach der Entwick- 
lung eines preiswerten Schulflugzeuges 
für spätere Jet-Piloten geäußert. Somit 
entstand im Auftrag des Instituts für 
Triebwerksdynamik an der RWTH 
Aachen (Prof. Dr.-Ing. Karl Lürenbaum) 
der Entwurf des Flugzeugmusters SR57 
Bussard (kein Rabenvogel mehr, son- 
dern der Beginn der Reihe der Raub- 
vogelnamen) als Tiefdecker mit zwei 
Sitzen nebeneinander und dem charak- 
teristischen V-Leitwerk mit großem Kiel 
nach unten zum Schutz des Heckpropel- 
lers [29, 30]. Der Vierzylinder-Motor 
(wieder der Continental C90-12F) be- 
fand sich vorne im Bug und wurde 
zwangsgekühlt; der Antrieb erfolgte 
über eine Fernwelle nach hinten zum 
Druckpropeller hinter dem V-Leitwerk. 
Über einen Forschungsauftrag des 
Bundesministers für Wirtschaft konnte 
dem Vorhaben die notwendige‘ finan- 
zielle Grundlage gegeben werden. 


60 hatte einen 28 PS Ilo-Motor mit zwei Falt- 
_ Albert Schaden 
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Die Elster B, Werknr. 11, wird angeblich derzeit in England restauriert. 


À A 


Die Moraa V1 nach dem Umbau, dahinter die V2. Heinz-Dieter Schneide 
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Die 6 Meter lange Fernwelle von Prof. 
Lürenbaum verursachte jedoch erheb- 
liche Schwingungsprobleme, die erst 
in längeren Versuchsreihen gelöst und 
einigermaßen wirtschaftlich vertretbar 
behoben werden konnten. Dadurch 

zögerte sich der Erstflug der SR 57 
HIV bis zum Februar 1959 von Flug- 
hafen Köln/Wahn aus. 

Obwohl das Flugzeug gute Flugeigen- 
schaften hatte und der gewünschte 
Strahltriebwerkseffekt bei Start und Lan- 
dung nachgewiesen wurde, hatte die 
Bundeswehr inzwischen das Interesse 
verloren, es blieb bei dem Einzelexem- 


plar dieses so interessanten Flugzeug- 
musters. 


Wandlungen des Bussard 


Weitere Entwicklungsaufträge von Re- 
gierungsseite folgten noch: Unter ande- 
rem wurde für die Bussard ein Ring- 
leitwerk als Antriebsfan untersucht. 
1962 erfolgten der Umbau auf einen 145 
PS starken Continental O-300 Vierzylin- 
der Motor und weitere Änderungen am 
Ringsystem, so dass der umgebaute Bus- 
sard am 6. Dezember 1962 zum ersten 
Mal geflogen werden konnte. Die Flu- 
gerprobung endete dann endgültig im 
Oktober 1964, nachdem am 22. März 
1963 eine weitere vorläufige Verkehrs- 
zulassung für einen Forschungsauftrag 
des BWVg erteilt wurde. Die Bussard 
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soll heute noch existieren. Allerdings 
wurde sie 1971 von Walter Horten und 
der Oskar-Ursinus-Vereinigung vom 
Druckpropeller wieder auf,Normalflug- 
zeugkonfiguration’ mit Zugschraube 
vor dem Motor und konventionellem 
Leitwerk umgebaut [16,17] und lässt 
heute kaum noch erahnen, welche inter- 
essanten Forschungen seinerzeit Pützer 
damit vorgenommen hat. 


Neuer Motorsegler MS-60 


1959 konnte sich Pützer nach dem erfolg- 
reichen Serienanlauf der Elster wieder 
mit den Gedanken zu einem idealen Mo- 
torsegler beschäftigen. Das Ergebnis sei- 
ner Überlegungen war die MS-60, ein 
freitragender Mitteldecker mit einem 
28 PS Ilo Motor im Schwerpunkt des 
Flugzeuges, der über je zwei Keilriemen 
zwei Faltluftschrauben auf beiden Seiten 
hinter der Flügelendleiste antrieb [31]. 
Wieder gab es einen Forschungsauftrag 
des Bundesministers für Wirtschaft, wo- 
mit die Durchführung des Projektes er- 
möglicht wurde, und der Prototyp 
wurde in Pützers Werkstatt in Bonn 
gebaut. Im April 1962 erfolgte der Erst- 
flug mit dem Motorsegler-Kennzeichen 
D-KACO und im Juni 1962 nahm die 
MS-60 am 2. deutschen Motorseglertref- 
fen in Leutkirch teil. 

Die MS-60 war seinerzeit der beste 
Vorschlag für die Idee eines idealen Mo- 
torseglers. Leider war der Motor zu 
schwer und zu teuer, um das Flugzeug 
mit einem kalkulierten Serienpreis von 
D00 DM attraktiv für die Segelflug- 
gruppen zu machen. Somit blieb es bei 
einem Versuchsmuster. Später wurde 
die MS-60 von der Firma Gomolzig auf 
Klappantrieb umgerüstet und dann als 
MS-65 bezeichnet. Danach verliert sich 
die Spur des Motorseglers. 

Das sollte aber nicht der letzte Motor- 
segler sein, den Pützer bauen würde, 
aber das ist die Geschichte der Firma 
Sportavia-Pützer in Dahlem in der Nähe 
des Flugplatzes Dahlemer Binz, die Püt- 
zer 1966 zusammen mit seinem Freund 
Rene Fournier gegründet hat. 
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Die MS-60 kam 
dem idealen 
Motorsegler sehr 
nahe, war aber zu 
schwer und zu 
teuer. 


Albert Schaden 
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SERIE: Cockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


p, 


E Standard-Jagdflugzeug der Luftwaffe 


Mit der E-Serie wurde in der Bf 109 erstmals ein Daimler- 
Benz-Motor verwendet, der bis 1945 typisch für alle 
deutschen Muster des berühmten Jagdflugzeugs werden 


= sollte. VON PETER W. COHAUSZ. 
Die Kabinenhaube der Bf 109 E-7. 
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Messerschmitt Bf 109 E-7 im Museum of 
Flying in Santa Monica/USA. Heute ist 
die Maschine in Kanada in einer Privat- 
sammlung. Hengen 


Jumo 210 brachte der DB 601 etwa 
50% mehr Leistung, so dass zahlrei- 
che U! struktionen für den Motor 
erforderlich wurden. Insbesondere die 
idung und dazu das d 
ser- und Ölkühl 
neu angelegt. Dazı sten die Rumpf- 
struktur und das Fahrwerk verstärkt 
werden und der Kraftstofftank wurde 
auf 400 Liter vergrößert. 
Ab Ende 1938 ging die Bf 109 E in die 
Serienfertigung und wurde bis Frühjahr 
1941 mit etwa 4000 k zur ersten 


P Vergleich zum vorher verwendeten 


its Beschriftungsdetails bei einen 
Bf 109 E Jagdbomber. Sammlung Heinstein 
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Cockpit einer Bf 109 E-3 als reiner Jagdmaschine. Borduhr und Revi fehlen. 


Hl ` 


Cockpit eines Bf 109 E Jagdbombers. 
Hier ist der Windschutzaufbau für Repa- 
raturen abgenommen. 


Eine frühe Bf 109 E 
Zielfernrohr. 


Cockpit der Bf 109 E-3 in München. Be- 
malung und einzelne Details entspre- 
chen nicht der Originalausstattung. 


KS Lee A 


Cockpit eines Aufklärers Bf 109 E-7/trop aus dem Jahre 1942. Es handelt sich um die 
WNr. 1299, „Schwarze 11“ der 4.(H.)/Aufklärungsgruppe 12. 


Großserie dieses berühmten Jägers. Die 
meistgebaute Variante war die Bf 109 E-3 
mit zwei 20-mm-Flächenkanonen, die 
1940/41 zum Standardjäger der Luft- 


Quellen 


Archiv Hafner 

Bf 109 E-7, Ausrüstungs- und Geräteverzeichnis 
Bf 109 E, Kurz-Betriebsanleitung, 1938 
Radinger/Schick „Messerschmitt Me 109", 1997 


k rde die Bf 109 
Das Cockpit der Bf 109 

sich kaum vom Vorgänger Bf 109 D (siehe 
FLUGZEUG CLA: /07). Die Instru- 
mentierung war bis hin zur Anordnung 
der Geräte nahezu iden Bei den 
Jagdbombern kam unter der unteren 
Gerätetafel eine Hilfsgerätetafel mit dem 
Abwurfschaltkasten hinzu. Dort saßen 
bei den Aufklärern auch die Bed 


mente für die Kameraanlage. 


Bf 109 E-3, WNr. 790, im Deutschen Museum in München. 
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Gerät Anzeigeber. Gerätenr. 
1 Schauzeichen für die Staurohrheizung Fl 32525-3 
2 Fahrtmesser 80-750 km/h FI 22231 
3 Wendezeiger, pneumatisch FI 22402 
4 Schalter für die Luftschraubenverstellung 9-9500-20 
(bei späteren Mustern als Daumenschalter FI 32337 
am Gashebel bei Einbau der Luftschraubenautomatik) 
5 Drehzahlmesser 600-3600 U/min FI20222 
später 500-3600 U/min FI 20222-3 
6. ` mechanischer Steigungsanzeiger für die Luftschraube FI 18503-2 
7 Deviationstabelle Nav. Vordruck K 6 FI 23906 
| 8 Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata FI 20550 
später auch FI 20555 
9 Führerkompass FK 5 Fl 23211 
später Führerkompass FK 38 FI 23233 
10 Fein- und Grobhöhenmesser 0-- 10.000 m FI 22320 
11. Zündschalter SSH 45/8 Z Fl21121-2 
12 Netzausschalter Fl 32315-2 
17 Borduhr Bo-UK 1 FI 23885 
14. Revi-Steckdose FI 32624 
1 Hinweisschild für Landeklappen 
16 Reflexvisier Revi C/12 C DËS 
oder Revi C/12 F1 52095 


Das Hinweisschild für die Landeklappen enthielt die folgenden Angaben 


Höchstgeschwindigkeit mit voll ausgefahrenen Landeklappen 250 km/h 


Landeklappenstellung Neutralstellung 
Start 20° 0° 
Landung 40° 


Gerät Anzeigebereich Gerätenr. 
1 Kraftstoff-Vorratsanzeiger 0-4001 FI 20723 
2 Anzeigegerät (umschaltbar) für Schmierstoff 
Eintritts-/Austrittstemperatur 0-160°C FI 20343 
3 _Kühlstoffaustritts-Temperaturanzeiger 0-120°C FI 20342-2 
4 Notzug für Fahrwerk 
5 mechanische Fahrwerksanzeige 
6 Handpumpe für Kraftstoff 
7 Fahrwerksbetätigung 
8 _Anzeigegerät für Fahrwerk (Vierlampengerät) Fl 32526 
9 Kraftstoff-/Schmierstoffdruckmesser 0-2/0-10kg/cm? FI20512-2 
10 Reststandswarnlampe (rot) FI 32262-1 
| 11 Verdunkler für die Beleuchtung FI 32401-2 
12 Druckknopf für die Waffen (Nullschussknopf) FI 32302 
| 13 Schalt- und Kontrollkasten SKK 404-2 für die Schusswaffen FI 47392 
später zumeist SKK 224 FI 47293 
| 14 Bediengerät für die Funkanlage FuG VII FI 26858-1 


Cockpit der Bf 109 
E-4 in Berlin. Bis 
auf noch fehlende 
Details weitge- 
hend fertig. 

DTM 


Das Cockpit der 
Bf 109 E-3a in der 
Schweiz ist noch 
weitgehend im 
Originalzustand 
von 1949, als die 
Messerschmitts in 
der Schweiz 
ausgemustert 
wurden. 

Wildmoser 
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Messerschmitt Bf 109 ES 
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Jagdbomber hatten die darunter montierte Hilfsgerätetafel mit 


 Zünderschaltkasten ZSK 244 A H 50869 
e Ferntrennschalter für die Abwurfwaffen (Selbstschalter) FI 32408-1 
e 4 Merkleuchten für die Abwurfwaffen FI 32529 


Als weitere Ausrüstung im Cockpit wird für die Bf 109 E unter anderem angege- 
ben: 


œ Höhenatmer FI 30402 
e Leuchtpistole N 4002 

œ Hauptschalter für elektrische Anlage FI 32318 
+ 9 Selbstschalter FI 32404 
© 1 Selbstschalter mit Fernauslösespule FI 32407-1 
e 2 Gerätebrettlampen FI 32266 


Die Schweizer Bf 109 E-3 hatten gegenüber den deutschen Bf 109 E Varianten 
einige Abweichungen in der Ausrüstung, die aus eigener Produktion stammten: 
 Borduhr (Revue) und Höhenmesser (Thommen) 

e Die Bordwaffen über dem Motor. Hierfür waren zwei Zuggriffe zum Durchladen 
in der oberen Gerätetafel eingebaut. 

« Der Verstellschalter für die Luftschraube wurde durch eine Schweizer Eigen- 
konstruktion am Gashebel ersetzt. 

e Unter der unteren Gerätetafel waren das Bediengerät für eine Signalisierungs- 
anlage (Leuchtkugeln), ein Schusszähler für die Flächenkanonen und eine 
Morsetaste angeordnet. 

* Den kreisförmigen Steuerknüppelgriff KG 11 anstatt dem sonst üblichen KG 12 A. 
Dazu wurde ein Revi 3 verwendet. 


Für Deutschland, 
Österreich und die 
Schwei 


17. März 

Deutsches Museum — Flugwerft 
Schleißheim, „Hallen-Airshow", 
Modellfliegen mit Slow-Flyern in 
der Ausstellungshalle 


23./24. März 
Militärflugplatz Meiringen-Unterbach, 
Schweiz, Tag der offenen Tür 


APRIL 


19. - 22. April 

Messe/Flughafen Friedrichshafen, 
‚Aero 2007, Internationale Fachmesse 
für Allgemeine Luftfahrt, 
www.aero-friedrichshafen.com 


21. April 

Technik-Museum Speyer, 22. Internatio- 
nale Flugzeug-Veteranen-Teile-Börse, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/ 67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 

E-Mail: pseelinger@t-online.de 


1. Mai 
Sonderlandeplatz Bohmte-Bad Essen, 
Tag der offenen Tür, www.Isv-wittlage.de 


1. Mai 
Sonderlandeplatz Erbach, Tag der 
offenen Tür, Tel: 0160/5355300 


12. - 13. Mai 
Verkehrslandeplatz Vilshofen, Tag der 
offenen Tür, abel,rainer@arcor.de 


13. Mai 

Verkehrslandeplatz St. Michaelis- 
donn, Flugtag, 
dietmar.schulz@onlinehome.de 


17. Mai 
Sonderlandeplatz Donzdorf, Fly-In, 
fg-donzdorf@t-online.de 


17./19. - 20. Mai 
Sonderlandeplatz Laucha-Dorndorf, 
Flugtage, Tel: 0175/9239199 


26. - 28. Mai 
Sonderlandeplatz Sprossen, 
Flugplatzfest, Tel: 03441/224187 


1.-3. Juni 
Sonderlandeplatz Eichstätt, Flugtag, 
info@fliegerclub-eichstaett.de 


2.-3. Juni 

Verkehrslandeplatz Alkersleben-Wül- 
fershausen, Oldtimertreffen der Deut- 
schen Gesellsch. zur Erhaltung histo- 
rischer Flugzeuge, Tel: 08433-929476, 
UNITEC_Medienvertrieb@web.de 
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7.- 10. Juni 
Sonderlandeplatz Kehl-Sundheim, 
Flugtage, www.kehler-flugtage.de 


16./17. Juni 

Sonderlandeplatz Wesel-Römerwardt, 
Flugtag des LSF Wesel e.V., 
sascha.huebers@gmx.de, 
www.flugplatzfest-wesel.de 


16./17. Juni 
Sonderlandeplatz Bergneustadt/ 
Auf dem Dümpel, Flugplatzfest, 
Axel.Cronrath@t-online.de 


16./17. Juni 

NATO Airbase Geilenkirchen, Tag der 
offenen Tür zum 25-jährigen Jubiläum 
der E-3A in Geilenkirchen, 
www.e3a.nato.int/html/stories/ 
story_010.htm 


23./24. Juni 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der 
schweizerischen Ju-Air, www.ju-52.com 


23./24. Juni 
Verkehrslandeplatz Dinslaken, 
Flugtage, www.flugtage.de 


23./24. Juni 

Verkehrslandeplatz Würzburg Schen- 
kenturm, Oldtimer-Flugtag des Flug- 
sport Club Würzburg e.V., www.fscw.de 


29. Juni - 1. Juli 
Verkehrslandeplatz Weser-Wümme, 
Piper PA-18 und J-3C Treffen, 
www.edwm.de 


30. Juni - 1. Juli 
Fribourg-Ecuvillens, Schweiz, 17. Inter- 
nationales Oldtimertreffen RIO 2007 
(Recontre Internationale Oldtimers), 
Info: L’Aerotique Fondation, Case 
Postale, 1701 Fribourg, Schweiz, Tel: 
+41 79416 3866, www.aerotique.ch 


30. Juni - 1. Juli 
Sonderlandeplatz Bopfingen, 
Flugplatzfest, Tel: 07362/22288 


30. Juni - 7. Juli 
‚Sonderlandeplatz Wasserkuppe, Rhön- 
Segelflugwettbewerb für Gleitflugzeuge 
des Rhönflug Oldtimer Segelflugclub 

e.V., Publikumstag am 07.07. mit Flug- 
vorführungen und Hallenfest, 

Tel: 05231-46477 (in Österreich: 
0043-6641622731, Herr Ecker), 
info@osc-wasserkuppe.de, 
www.osc-wasserkuppe.de 


JULI 


7. Juli 
Samedan, Schweiz, Oldtimer Fly In mit 
Super Constellation 


8./9. Juli 
Zürich-See, Schweiz, „Züri Fäscht” 
mit Flugschau über dem See 


13. - 15. Juli 
Flugplatz Mariazell, Österreich, 
Oldtimertreffen, www.fourclassic.at 


13. - 15. Juli 

Sonderlandeplatz Nordholz-Spieka, 
Flugplatzfest mit Fly-In zum 25-jährigen 
Flugplatzjubiläum, Tel: 04758/1305, 
Email: info@flugplatzfest-nordholz.de, 
www,flugplatzfest-nordholz.de 


14. Juli 

Wolfgangsee, Österreich, Internationa- 
les Wasserflugzeugtreffen, Tel: 0611/ 
465316, aviation@scalaria.com 


19. - 22. Juli 
Verkehrsflughafen Westerland’ Sylt, 
Flughafenfest, Tel: 04651/920621, 
www.flughafen-sylt.de 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Freiburg i.Br, 
Flugtag und Yak-Treffen zum 

100. Geburtstag des Flugplatzes 
Freiburg, u.a. mit Yak 3-9-11-18-52-55, 
vielen Oldtimern, Doppeldeckern, 
Jet-Modellen und der Ju 52 der 
Lufthansa, www.flugtag-freiburg.de 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Tannheim, 
Tannkosh 2007, Europas größtes Fly-In 
und Airshow, www.tannkosh.com oder 
www,flugplatz-tannheim.de, 

Email: info@tannkosh.com, 

Verena u. Matthias Dolderer, 

Tel: 08395 -1244, Fax:— 93137 


21./22. Juli 

Flugplatz Raron, Schweiz, Oberwalliser 
Flugtage, Tel: 0041/(0)44/6326830, 
www.fgo.ch 


21./22. Juli 
Segelfluggelände Hienheim, 
Fliegerfest, Tel: 09443/5207 


21./22. Juli 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der 
‚schweizerischen Ju-Air, zur Feier 

ihres 25-jährigen Jubiläums ist die 
Ju-Air mit allen vier Ju 52 in 
Schleißheim, www.ju-52.com 
28./29. Juli 

Bamberg-Breitenau, Army Airfield, 
Großes Oldtimertreffen des Aero-Club 
Bamberg, www.aeroclub-bamberg.de 
28./29. Juli 

Verkehrslandeplatz Rechlin-Lärz, 
Flugplatzfest 


9. - 12. August 
Rostock/Marienehe, 8. Seefliegertreffen, 
www.hansesail.com 


10. - 11. August 


- Sonderlandeplatz Stölln/Rhinow, Lilien- 


thal-und Flugplatzfest, Tel: 0171/3001792 


17.119. August 
Segelfluggelände Montabaur, Flugtag 
des LSC Westerwald, www.lscww.de 


18./19. August 
Verkehrslandeplatz Bautzen, 
Flugtage, www.flugtage-bautzen.de 


18./19. August 
Verkehrslandeplatz Mönchengladbach, 
25 Jahre Ju-Air mit drei Junkers Ju 52 
in Mönchengladbach 


18./19. August 
Segelfluggelände Olten, Schweiz, 
Flugplatzfest zum 75-jährigen 
Bestehen des Flugplatzes 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Vilsbiburg, 
www. Luftsportverein-Vilsbiburg.de 


25./26. August 
Segelfluggelände Dittingen, Schweiz, 
Flugtage, www.sg-dittingen.ch oder 
www,flugtage.ch 


26. August 
Sonderlandeplatz Erbach, Flugplatzfest 
und Fly-In, Tel; 0160/5355300 


bis 31. August 
Luftwaffenmuseum der Bundeswehr, 
Kladower Damm 182, 14089 Berlin 
Gatow, Ausstellung „50 Jahre 
Luftwaffe der Bundeswehr“, 
www.Luftwaffenmuseum.com 


31. August - 2. September 
Bex, Schweiz, Bücker Fly In & Airshow, 
www.bex07.ch 


SEPTEMBER 


1./2.'September 
Verkehrslandeplatz Finow, Flugplatzfest 
Finow Flair 2007, Tel: 03334/35060 


1./2. September 
Sonderlandeplatz Lauf-Lillinghof, 
Flugtag, www.sfc-lauf.de 


7.-9. September 

Dübendorf, Schweiz, Olgtimertreffen 
und Jubiläumsveranstaltung „25 Jahre 
Ju-Air Dübendorf" mit Patrouille Suisse 


7.- 9. September 
Segelfluggelände Kirchheim/Teck, 
Hahnweide Oldtimertreffen, 
Internationaler Großflugtag, 
www.oldtimer-hahnweide.de 


8./9. September 

Segelfluggelände Gruibingen-Nortel, 
Flugplatzfest, Tel: 07164/5445, 
www.aeroclub-gs.de 

8./9. September 

Segelfluggelände Donauwörth- 

Stillberghof, Oldtimertreffen des 

Vereins zur Förderung des historischen e 
Segelflugs, Tel: 0172-8654041, 
katjahuppertz@tiscali.de 
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8/9. September 
Verkehrslandeplatz Worms, 
Flugplatzfest, 
wormser-flugplatzfest@Isv-osthofen.de 


8/9. September 

Flughafen Münster-Osnabrück (Nord- 
seite), Wings & Wheels 2007, Treffen 
klassischer Flug-und Fahrzeuge mit 
Vorführungen, info@wings-and- 
week de. www.wings-and-wheels.de 


15./16. September 
Verkehrslandeplatz Aachen-Merzbrück, 
Westifug-Festivel, 
www.westflug-festival.de 


15. September 

Militärflugplatz Ingolstadt/Manching, 
Tag der offenen Tür zum 50-jährigen 
Bestehen der Wehrtechnischen 
Dienststelle 61 der Bundeswehr 


29. September 

Militärflugplatz Landsberg/Lech- 
Penzing, Flugtag zum 50-jährigen Jubi- 
Bum des Lufttransportgeschwader 61 


OKTOBER 


3. Oktober 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 
Oldtimertreffen für Flugzeuge, 
‚Autos, Motorräder und Traktoren, 
www.proluftfahrt-jesenwang.de 


5.- 7. Oktober 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der 
schweizerischen Ju-Air, www.ju-52.com 


8. - 11. Oktober 
Axalp, Schweiz, Fliegerdemonstration 
2007(Ausweichtag 12.10.) 


13. Oktober 

Technik-Museum Speyer, 

23. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, Peter Seelinger, 
Tel: 06232/67080 bzw. 06341/80906 
(ab 18 Uhr), 

Email: pseelinger@t-online.de 


Für Europa 
JEAN 


13. Mai 
Salon de Provence, Frankreich, Airshow 
mit Patrouille de France 


17.- 20. Mai 

Zoersel (Oostmalle), Belgien, Chipmeet 
2007, Treffen von DHC 1 Chipmunk- 
Flugzeugen, www.chipmeet.com 


19./20. Mai 

‚Antwerpen, Belgien, Stampe Fly In, 
www,stampe.be 

20. Mai 

Duxford, Großbritannien, Frühjahrs- 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 
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26./27. Mai 
La Ferte Alais/Cerny, Frankreich, 
Oldtimer-und Warbird Airshow 


2./3. Juni 
Biggin Hill, Großbritannien, Internatio- 
nale Airshow, www.airdisplaysint.co.uk 


2./3. Juni 
Stavanger, Norwegen, Sola Internatio- 
nale Airshow, www.solaairshow.no 


2./3. Juni 

Flughafen Liege, Belgien, 
Internationale Helikopter Airshow, 
wwwibelgian-helidays.com 


10. Juni 

Aalborg Airbase, Dänemak, 

Tag der offenen Tür der dänischen 
Luftwaffe, www.danishairshow.dk 


15./16. Juni 

Volkel Airbase, Niederlande, Tag der 
offenen Tür der Niederländischen 
Luftwaffe 


15./16. Juni 
Piestany, Slowakei, Internationale 
Airshow, www.airshow.sk/siad2007/ 


17. - 24. Juni 

Flughafen Le Bourget, Paris, 
Frankreich, Pariser Aerosalon 2007, 
www.paris-air-show.com 


22. Juni 
Kauhava, Finnland, Mitternachtsairs- 
how, www.lentajienjuhannus.fi 


24. Juni 
Galway, Irland, Salthill Airshow, 
www.salthillairshow.com 


30. Juni - 1. Juli 
Waddington, Großbritannien, Airshow, 
www.waddingtonairshow.co.uk 


JULI 


7./8. Juli 

Duxford, Großbritannien, 
Flying Legends Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


14./15. Juli 


RAF Airbase Fairford, Großbritannien, 
Royal International Air Tattoo (RIAT) 


21. Juli 
Texel, Niederlande, 70 Jahre Texel 
Airshow, www.texelairport.nl 


22. Juli 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, Sanicole 
Airshow 


26./27. Juli 
Lowesoft Seafront, Großbritannien, 
Airshow, www.lowesoftairfestival.co.uk 


28./29. Juli 
Koksijde Airbase, Belgien, 
Internationale Airshow 


AUGUST 


11./12. August 
Kecskemet Airbase, Ungarn, Airshow, 
www.repulonap.hu/airshow 


18./19. August 
Roskilde, Dänemark, Airshow, 
www.airshow.dk 


21. - 26. August 

Flughafen Zhukovsky, Russland, 
Internationale Moskauer Luft- und 
Raumfahrtausstellung MAKS 2007, 
www.aviasalon.com 


SEPTEMBER 


1. September 
Den Helder, Niederlande, Airshow 


5./6. September 
Krumovo, Bulgarien, Airshow BIAF, 
www.airshow-bg.com 


8./9. September 
Duxford, Großbritannien, September 
‚Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 


8./9. September 
Brno-Turany, Tschechien, 
Internationale Airshow, CIAF 2007, 


13. September 
Kanalinsel Jersey, Internationale Airs- 
how, www.jerseyairsdisplay.org.uk 


22./23. September 
Malta, Internationale Airshow 


OKTOBER 


14. Oktober 
Duxford, Großbritannien, Herbst 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 
Heger 


16. - 18. März 
Titusville, Florida, USA, Tico Warbird 
Airshow, www.vacwarbirds.org 


20. - 25. März 
‚Avalon (b. Melbourne), Australien, 
Int. Airshow, www.airshow.net.au 


APRIL 


6.-8. April 

Omaka Aerodrome, Blenheim, 
Neuseeland, Classic Fighters Airshow, 
www.cassicfighters.co.nz 


17. - 23. April 

Lakeland Airport, Lakeland, Florida, 
USA, Sun’ n Fun Fly In 2007, 
www.sun-n-fun.org 


5./6. Mai 


Ft. Lauderdale, Florida, USA, 
‚Air & Sea Airshow 2007, 
www.nationalsalute.com 


JULI 


23. — 29: Juli 


Wittman Regional Airport, Oshkosh, 
Wisconsin, USA, EAA Fly In 2007, 
Die größte Airshow der Welt, 
www.eaa.org 


AUGUST 


9. - 12. August 


Bush Pilots Airbase, Barberton Valley, 
Lowveld, Südafrika, African Bush 
Pilots Fly-in & Airshow, 
www.bushair.co.za/fly-in.htm 


SEPTEMBER 


12. - 16. September 


Reno, Nevada, USA, Airrace & Air- 
‚show, www.airrace.org 


22./23. September 


Midland International Airport, Texas, 
USA, Commemorative Air Force FINA- 
CAF AIRSHO 2007, www.airsho.org 


NOVEMBI 


11. - 15. November 

Dubai, Vereinigte Arabische Emirate, 
Dubai Airshow, 
www.dubaiairshow,org. 


Sehr geehrte Leser, 


zeitig mit: 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst rechtzeitig eine Übersicht 
der interessantesten Termine von Air-Shows und Luftfahrtveranstal- 
tungen zu bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei der Pla- 
nung eines Flugtagbesuches oder einer größeren Airshow-Reise die- 
nen. Leider gibt es immer wieder Terminänderungen oder Absagen, 
die von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden können. 
Deshalb bitte vor einer längeren Anfahrtsstrecke eventuell nochmals 
die Bestätigung der Veranstalter einholen. 

Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in unsere Liste auf- 
genommen werden soll, so teilen Sie uns diese bitte möglichst früh- 


Fax-Nr.: 09 51-4 28 23, Email: janluftfahrt@aol.com 
‚Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


‚Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Änderungen treten häufig ein, 
eventuell beim Veranstalter nachfragen! 
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Leserbri efe 


Amerikanische Uniform 

Ich besitze die komplette Ausgeh- 
Uniform und den Leder-Bomber- 
Dress von einem gewissen E. M. 
Hollenbeck der USAF. Auf dem 
Ärmel sind der US-Stern und ein 
stilisierter Adler zu sehen. Weiß 
jemand von den Lesern mehr über 
diesen Angehörigen der Streit- 
kräfte und wo er gedient hat? 
‚Armin Goes per e-mail 


Zweiter Weltkrieg 
Fundstücke 

Jugendliche eines Berufsförde- 
rungswerkes haben bei Arbeiten in 
der Nähe des Flughafens Düssel- 
dorf-Lohausen ein Fahrwerk ge- 
funden. Offensichtlich handelt es 
sich um ein Relikt aus dem Zwei- 
ten Weltkrieg. Das einzige, was ich 
zum Flugzeugtyp herausfinden 
konnte, war auf dem Reifen die 
Beschriftung „Goodyear“ und 
„Made in Canada". Kann jemand 
einen Tipp geben, um was für ein 
Flugzeug es sich gehandelt haben 
könnte? Denkbar, wenn auch un- 
wahrscheinlich, wäre natürlich 
auch, dass irgendein Flugzeug- 


EF Sövegjarto will wissen, 
zu welchem Flugzeug dieses 
Fahrwerk gehört. 


74 


Freak das Fahrwerkteil irgendwo 
anders gefunden hat und es 
schließlich in Düsseldorf-Lohausen 
entsorgte. 

Schon vor Jahren wurde bei Aus- 
schachtungsarbeiten in Düsseldorf- 
Lohausen ein Triebwerk der 

Me 262 gefunden. Ich konnte es 
sicherstellen, und es befindet sich 
derzeit auf dem Flughafen Mön- 
chengladbach als Grundstock für 
ein dort geplantes Museum (das 
eigentlich der Ju 52 und Hugo Jun- 
kers gewidmet werden soll). In die- 
sem Fall ist sicher, dass ein solches 
Flugzeug in Lohausen abgestürzt 
ist, da ich den Tagebucheintrag 
eines Augenzeugen besorgen 
konnte. Interessant wäre aber, in 
Erfahrung zu bringen, welchen 
Auftrag dieses Flugzeug in Düssel- 
dorf hatte, warum es hier in Düs- 
seldorf war. Es waren hier im 
Zweiten Weltkrieg Abfangjäger 
stationiert, aber meines Wissens 
keine Me 262. Ich würde mich 
freuen, wenn mir jemand zu diesen 
beiden Fundstücken Erläuterungen 
und Aufklärung geben könnte. 
Heinrich Sövegjarto 


Werner Mölders „enträtselt“ 
In FLUGZEUG CLASSIC Nr. 2/2007, 
S. 74/75 findet sich die Anfrage 
von Herrn Christian Atzmüller aus 
Wien bezüglich der Zuordnung ei- 
niger historischer Fotos. Zum obe- 
ren Bild auf S. 75 oben links kann 
ich folgende Angaben machen: 
Das Foto wurde wahrscheinlich am 
22. Juni 1941, dem ersten Tag des 
Russlandfeldzuges, auf dem polni- 
schen Feldflugplatz Siedice aufge- 
nommen, wo der Geschwaderstab 
des Jagdgeschwaders 51 und des- 
sen Il. Gruppe zu Beginn des An- 
griffs auf die Sowjetunion im Be- 
reich der Luftflotte 2/Heeresgruppe 
Mitte stationiert waren. 

Der Ritterkreuzträger im dunklen 
Hemd links ist Oberstleutnant Wer- 
ner Mölders, damals Kommodore 
des Jagdgeschwaders 51. Der Offi- 
zier in der hellen Uniformjacke ist 
Hauptmann Josef Fözö, Komman- 
deur der Il. Gruppe im JG 51. Am 
rechten Bildrand ist Unteroffizier An- 
ton Hafner, 5. Staffel, zu erkennen 
OTL Mölders hatte am 22. Juni 
1941 seine Abschusszahl auf 72 
Luftsiege erhöht, wofür er mit den 
Schwertern zum Ritterkreuz ausge- 
zeichnet wurde. Sein weiteres 
Schicksal dürfte bekannt sein. 

Der spätere Major Fözö wird den 
Krieg als Ritterkreuzträger mit 24 


Mustang P-51 mit Affinität zum Auto 


Ein Nachtrag zum Leserbrief von 
W. Kloppenburg in FLUGZEUG 
CLASSIC 12/2006, S. 76, „Mer- 
cedes trifft Mustang”: Die „Dam- 
ned Yankee“ hat ihrem Namen 
schon mal alle Ehre gemacht und 
ist mit einem Auto kollidiert. Der 


Unfall passierte während der 
„Flying Legends Airshow” in 
Großenhain im Jahre 1995. Ich 
selbst konnte keine Fotos ma- 
chen, da ich die Airshow erst am 
folgenden Tag besuchte. 

Siegmar Vogel, Rosswein 


Stan zur vieibesuchten Airshow in Großenhai 


Beim 
vom Typ Mustang P 51" das Auto. das vorsehontich E 


Bomber 
kollidierte 
bei Airshow 
Grobenhatn. Während 


einer Flugschau auf 
dem Flugplatz von 
h 


kanischo Geer 


Auch Leser Joachim Höhne aus 
Beiern weiß von der Kollision der 
Mustang mit einem Kleinbus in 
Großenhain: 

Der entstandene Schaden hielt sich 
in Grenzen und der Flieger konnte 


Luftsiegen lebend beenden. Der 
spätere Oberleutnant Hafner wird 
als einer der erfolgreichsten Jagd- 
flieger am 17. Oktober 1944 als 
Eichenlaubträger mit 204 Luftsie- 
gen im Osten fallen. 

Quellen: A) Paul Stipdonk. Micha- 
el Meyer: Das Jagdgeschwader 
51. Eine Bilddokumentation über 
die Jahre 1938 - 1945, Zwei- 
brücken, 1996, S. 304; B) Geb- 
hard Aders u. Werner Held: Jagd- 
geschwader 51 „Mölders”. Eine 
Chronik, Stuttgart, 1985. 

Ingolf Masemann, Seggebruch 


Über die Kollision zwischen e einer Mustang und einem Kleinbus 
berichtete der „Döbeliner Anzeiger”. 


„Abschussmarkierung” mit Kleinbus-Symbol an der Mustang. 


dann mit einer Woche Verspätung 
seinen Heimflug antreten, Als Erin- 
nerung bekam sie dann von ein 
paar Freunden'eine „Abschussmar- 
kierung” in Form eines Kleinbus- 
ses. Ob sie ihn heute noch trägt? 


Sehr viele Leser haben das Foto er- 
kannt und uns geschrieben. Wir 
haben die Zuschrift mit den mei- 
sten Details abgedruckt, bitten aber 
die anderen, sich nicht davon ent- 
mutigen zu lassen, sich weiterhin 
zahlreich an der Identifikation sol- 
cher Bilddokumente zu beteiligen! 
Die Red. 


Zu den beiden anderen Fotos 
ergänzt Peter Fritz aus Österreich 
per e-mail: Das silberne Flugzeug 
ist tatsächlich eine Iljuschin Il-4, 
das alleine lässt aber leider noch 
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keine Rückschlüsse auf Zeit und 
Ort der Aufnahme zu. Sie sieht 
aber nach einem Baumuster aus, 
das erst später im Krieg produziert 
wurde, zumindest deuten die sehr 
strömungsgünstigen Verkleidun- 
gen der Sternmotoren darauf hin. 


Zum Artikel „Neuzugang in Lely- 
stad” in FLUGZUG CLASSIC 
2/2007, S. 12, habe ich einige 
kleine Anmerkungen und Ergän- 
zungen zum Lebenslauf der be- 
schriebenen Maschine: Die nach 
Lelystad überführte Dakota 
(C47A-35-DL) wurde zwar 1983 
an „Stellair” verkauft, aber erst 
am 22. August 1985 mit den 
Kennzeichen F-GEOM auf diese 
Firma registriert. Den einschlä- 
gigen Unterlagen zufolge wurde 
das Flugzeug nie von „Transval- 
lair" betrieben. Im April sah ich 
die Maschine auf dem Flugplatz 
von Dinan in den blau-weißen 
Farben der „Stellair” mit fehlen- 
dem Seitenruder, aber in sonst 
gutem Zustand. Die Firma „Stel- 
lair” stellte Anfang der neunziger 
Jahre ihre Tätigkeit ein. Die 
britische Firma „Classic Air” leaste 
die Dakota zwar in 1993, ob sie 
jemals für dieses Unternehmen 
einen Flug gemacht hat, ist jedoch 
nicht bekannt. Die Firma stellte 
den Betrieb nach kurzer Zeit wie- 
der ein. Das reservierte Kennzei- 
chen G-OFOM wurde nie aktiviert 
Die Registrierung F-GEOM wurde 
am 26. Juli 1994 gelöscht, und 
das Flugzeug ging mit der Re- 
gistrierung G-DAKK in den Besitz 
von „Air Atlantique” über. Die 
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Leser Fink schickte Fotos der Dakota in Lelystad: Auf dem Flugplatz Dinan stand sie 1985 als F-GEOM 


Ihre Seiten 


der „Stellair“ mit fehlendem Seitenruder (ganz oben), ab 1996 flog die Dakota bei South Coast Air- 


ways als G-DAKK. 


Maschine erhielt die Farben von 
„South Coast Airways“, stand 
danach aber noch eine ganze 
Weile eingestaubt auf dem Flug- 
hafen von Coventry, bis sie am 

2. April 1996 an „South Coast 
Airways” ging. Bis 2002 war die 
Dakota in ihrer ansprechenden 
rot-weißen Bemalung auf vielen 
Airshows in Europa zu sehen. Am 
11. Juli 2002 stellten die Direkto- 
ren der Firma, Andrew und 
Geraldine Dixon, den Flugbetrieb 


überraschend ein und leiteten die 
Liquidation ein, nachdem die 
G-DAKK schon im Januar des glei- 
chen Jahres der Firma „General 
Technics Ltd.” überschrieben wor- 
den war. Die Dakota wurde zwei 
Tage nach Einstellung des Flug- 
betriebs zu dem kleinen Flugplatz 
Popham überführt und war ab 
Ende 2002 in Lee-on-Solent 
eingelagert. Im September 2006 
wurde sie nach North Weald 
geflogen und von dort am 5. Ok- 


tober 2006 nach Lelystad über- 
führt. Die Maschine war zuvor am 
rechten Propeller und auch auf 
der rechten Seite hinter dem 
Cockpit beschädigt worden. Für 
den Ferryflug war die Dakota mit 
einem Leihpropeller ausgestattet 
worden. Ob sie je wieder für Pas- 
sagierflüge eingesetzt wird, ist 
ungewiss, denn die entsprechende 
Betriebserlaubnis war schon im 
Mai 2003 abgelaufen 

Franz Fink, Hanau 
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B j _® d 
Leserbriefe 
Aus den Fotoalben unserer Leser 


Entdeckungen zur M 35 und Bf 108 


Thomas Horn, regelmäßiger Leser eine Reihe interessanter Aufnah- einige kaum mehr bekannte Presse- lichen Dank auch im Namen unse- 
von FLUGZEUG CLASSIC aus Schro- men zur Verfügung zu stellen. Dar- photos der BFW M 35 sowie teil- rer Leser. Besonderer Dank für die 
benhausen, war so freundlich, uns unter befinden sich unteranderem weise bislang nahezu unbekannte Hilfe bei den notwendigen Recher- 


Werksaufnahmen der Bf 108. Herz- chen gilt wiederum Herrn Günter 
Frost sowie dem DEHLA-Team. 


Die BFW M 35b mit der WNr. 646 - gleichzeitig angeblich die letzte gebaute Maschine dieses Typs - war im Juni 1934 mit dem 
Kennzeichen D-EQAN zugelassen worden. Als Halter fungierte zunächst die BFW AG Augsburg, die Willi Stör das Flugzeug 
für Vorführzwecke zur Verfügung stellte. Die Aufnahme entstand im Sommer 1934 während eines Flugtages in Leipzig, Im 
Hintergrund steht Störs eigene BFW M 23b, die noch die Zahlenkennung D-1881 trägt. Die Umstellung von Zahlen- auf Buch- 
stabenkennungen war ab 20. März 1934 in Kraft getreten. Die meisten der davor zugelassenen Flugzeuge erhielten ihre neuen 
Kennungen innerhalb der nächsten Folgemonate aufgemalt - spätestens bei einer größeren Inspektion oder ähnlichem. 


Das Cockpit 
der M 35b. 
Auffällig ist 
vor allem das 
Höhenruder- 
trimmrad links 
unten; ebenso 
der am unte- 
ren Rand des 
Instrumenten- 
brettes aufge- 
brachte 


Spruch 

„Glückab - 
Willi Stör startet mit der D-EQAN. Leider sind Ort und Zeitpunkt der Gut Land”. 
Aufnahme nicht bekannt. Die Maschine besitzt noch die Windschutz- Das Photo 
scheibe in ihrer ursprünglichen Ausführung, und auch die Olympia- entstand im 
ringe sind noch nicht aufgemalt. Man kann daher mit einiger Wahr- Juni 1935 in 
scheinlichkeit ebenfalls von 1934 als Aufnahmedatum ausgehen. Berlin. 


76 


Ihre Seiten 


Willi Stör im Cockpit der D-EQAN. 
Deutlich sichtbar ist die neue rahmen- 
lose Windschutzscheibe, die sich vor 
allem während des Kunstfluges als 
sehr vorteilhaft erwies. Die hier geöff- 
nete Einstiegsklappe konnte mittels ei- 
nes kleinen Kipphebels ver- bzw. 
entriegelt werden, Entstanden ist die 
Aufnahme vermutlich in Prien am 
Chiemsee, das genaue Datum ist je- 
doch unbekannt. 


Die D-EQAN während eines 
‚Aufenthaltes in Rumänien, 
Der rumänische Offizier im 
Vordergrund nutzt ganz offen- 
bar die Gunst der Stunde und 
lässt sich fürs Album ablich- 
ten. Rumänien war zusam- 
men mit Spanien der einzige 
Auslandskunde, der eine 

M35 erwarb. Störs Maschine 
trägt die Olympiaringe, die 
bereits 1935 auf Weisung der 
Luftsportführung in Berlin 

an allen Flugzeugen des 

DLV sowie allen privaten 
Maschinen der einzelnen 
Ortsgruppen zu Werbe- 
zwecken aufgemalt werden 
mussten. Die Maschine 

trägt zudem die äußerst de- 
korative blau-weiße Unterseiten- 
lackierung, die wohl anlässlich der 
Teilnahme an der deutschen Kunst- 
flugmeisterschaft 1935 aufgebracht 
worden war. Sie zierte die Maschine 
noch einige Jahre später. 


Eine wunderschöne und bislang kaum pub- 
lizierte Flugaufnahme der D-EQAN, deren 
Eigentümer Willi Stör im Mai 1936 wurde. 
Wiederum gut erkennbar ist die Unterseiten- 
lackierung. Das Photo stammt von Margarethe 
Thiel, die damals oft für Werksaufnahmen 

bei BFW bzw. Messerschmitt herangezogen 
wurde. Es entstand angeblich im Herbst 1937. 
Die D-EQAN ging übrigens im August 1938 an 
das NSFK in Berlin; über ihr weiteres Schick- 
sal konnte leider nichts ermittelt werden. 
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Diese drei bislang 
kaum bekannten 
BFW-Werksaufnah- 
men zeigen eine 
frühe Bf 108 mit 
Hirth HM 8 U Motor 
und dreiblättriger 
Luftschraube, Beides 
Merkmale, die ty- 
pisch für die meisten 
der anlässlich des 
Europarundfluges 
1934 gebauten Proto- 
typen sind. Bei dem 
hier gezeigten Flug- 
zeug handelt es sich 
wahrscheinlich um 
eine jener zwei mit 
Hirth-Motor ausge- 
rüsteten Bf 108 A (V2 
oder V6), die nach 
dem Wettbewerb 
wieder heil nach 
Augsburg zurück- 
kamen. Offenbar 
wurde sie dann um- 
lackiert und anschei- 
nend mehr oder min- 
der noch längere Zeit 
als Versuchsträger 
verwendet. Auf den 
vorliegenden Aufnah- 
men ist besonders die 
modifizierte Auspuffanlage entsprach diese prinzipiell der- ten Argus As 10c Motor verwen- chen oder eine Bestätigung aus 
interessant. Wahrscheinlichzu jenigen, die später beim serien- det wurde. Bis allerdings ein- unserem Leserkreis erfolgt, 
Versuchszwecken installiert mäßig in die Bf 108 Beingebau- deutige Unterlagen dazu auftau- bleibt das Spekulation. 
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Diese Bf 108 B bzw. B-Imitder gus As 10c Motor umgerüstet und BFW. Über ihr weiteres Schicksal die B-Serie üblichen zivilen 


WNr. 871 wurde im April 1936 damit auf den endgültigen Se- konnte leider nichts herausgefun- Werkslackierungen: dunkles 
für BFW in Augsburg unter rienstandard der B-Reihe ge- den werden. Auf den beiden Pho- Blau mit hellen (möglicher- 
dem Kennzeichen D-IAJO zu- bracht worden. Im Januar 1937er- os, die in Augsburg entstanden, weise elfenbeinfarbenen) Ken- 
‚gelassen, jedoch schon im Fol- folgte die Rückgabe des trägt die Maschine eine der für nungen. 

gemonat der E-Stelle Rechlin Flugzeuges von der E-Stelle an H 
zugeteilt. Sie war eine jener we- 

nigen Mustermaschinen für 

eine B-Serie mit Hirth HM 8 U 

Motor. Während das Entwick- 

lungsprogramm vom 1. Juli 1936 

noch den Bau dreier Muster- 


flugzeuge, jedoch keiner 0-Serie 
dieser Version vorsah, war de- 
ren gewünschte Anzahl drei 
Monate später auf nur mehr 
zwei Exemplare reduziert wor- 
den, Bis August 1938 war die 


Maschine jedoch auf einen Ar- 

f | 
Zweites V-Muster für die nie realisierte fm," s 
B£ 108 B-Serie mit Hirth HM 8 U Motor war - UN 


die hier abgebildete WNr. 873, zugelassen 
im Februar 1936. Die Aufnahme entstand in d 
Augsburg unmittelbar nach der Erstzulas- 

sung. Die D-IIPY ging zwei Monate später OU 
zur weiteren Erprobung an die E-Stelle > = 
Rechlin, wo man im Mai zunächst Versuche 

mit Argus 6-Zylinder Motoren durchführte, || , 
ehe das Flugzeug wie ihre Schwesterma- vs 
schine bis August des Jahres auf den Argus 2 
As 10c umgerüstet wurde. = 
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Frank Radzicki 


Der Traum vom Fliegen 
im Ruhi 


‚Aus der Reihe „Bilder der Luft- 
fahrt”. 127 Seiten, Softcover, 194 
s/w Abbildungen. 1. Auflage 2006. 
‚Sutton Verlag GmbH, Erfurt. 

ISBN 3-89702-995-2. Preis: 17,90 € 
„Der Traum vom Fliegen im Ruhrge- 
biet” zeigt in insgesamt 194 Auf- 
nahmen die Geschichte der Fliegerei 
im Ruhrgebiet von der zweiten 
Hälfte des 19. Jahrhunderts bis 
1939. Der Schwerpunkt ist dabei auf 
den Raum Essen gelegt. Autor Frank 
Radzicki ist unter Luftfahrthistorikern 
kein Unbekannter, hat er doch be- 
reits einige Artikel sowie ein Buch 
zum Thema Luftfahrt im Ruhrgebiet 
veröffentlicht. Im vorliegenden Fall 
bietet er zwar eine beeindruckende 
Bildersammlung an, deren optische 
Qualität aber leider öfter zu wün- 
schen übrig lässt, was sicher nicht 
immer mit Art oder Zustand der Vor- 
lagen entschuldigt werden kann. 
Hinzu kommt, dass man sich zahlrei- 
che Bildunterschriften - ja eigentlich 
das ganze Buch — etwas mehr re- 
cherchiert gewünscht hätte; oder 
manchmal nur mit korrekten Infor- 
mationen zu den abgebildeten 
Flugzeugen und/oder Personen ver- 
sehen. Überleitungen oder weiter- 
führende Ausführungen sucht man 
ebenfalls vergeblich. Größtes Manko 
dieses durchaus ansprechenden 
Bandes aber bleibt die Tatsache, dass 
aus unerfindlichen Gründen ein 
kompletter Zeitabschnitt faktisch 
ausgeblendet bleibt: die Jahre 1935 
bis 1939. Warum? Sicher nicht aus 
Mangel an Materialien. Dennoch 
wird der am Thema interessierte Le- 
ser, egal ob dessen Schwerpunkt 
dabei auf Ballonen und Luftschiffen 
oder Flugzeugen liegt, auf seine 
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Kosten kommen. Das aber vor allem 

dank der zahlreichen interessanten 

‚Aufnahmen aus der Zeit bis 1918. 
Wolfgang Mühlbauer 


Dr Volker Koos 

Typenbücher Deutsche 
Luftfahrt: Ernst Heinkel 
Flugzeugwerke -1932 
144 Seiten, Hardcover, 161 s/w Ab- 
bildungen. 1. Auflage 2006. HEEL 
Verlag GmbH, 53639 Königswinter. 
http:liwwwheel-verlag.de. 

ISBN 3-89880-502-6. Preis: 19,95 € 
Mit dem Vorgängerband eröffnete 
der HEEL-Verlag bereits vor einiger 
Zeit eine neue Reihe von Typen- 
büchern zur deutschen Luftfahrt, 
welche bislang zu Recht als ebenso 
„kompakt wie kompetent”, aber 
auch als preiswert und den „aktuel- 
len Forschungsstand repräsentierend” 
angepriesen werden. Gerade Typen- 
bücher werden von vielen „ernsthaf- 
ten” Luftfahrtfans gerne mit einem 
verächtlichen Lächeln abgetan. Wer 
sich aber nur einmal „auf die 
Schnelle” zu einem bestimmten Flug- 
zeug informieren wollte, sollte oder 
musste, der weiß solche Bücher sehr 
zu schätzen. Vor allem dann, wenn 
sie auch noch korrekte und sinnvoll 
komprimierte Informationen enthal- 
ten. Im nun vorliegenden Fortset- 
zungsband „Ernst Heinkel Flugzeug- 
werke 1922 - 1932” beschreibt Dr. 
Volker Koos mit der gleichen Kompe- 
tenz und Sorgfalt, die man bereits aus 
seinem ersten Typenbuch gewohnt 
ist, den Werdegang von Ernst Hein- 
kels Unternehmen in jenen Jahren. 
Inhaltlich folgt auch hier einer kurzen 
Einleitung wieder ein umfangreicher 
Typenteil, in dem in numerischer Rei- 
henfolge sämtliche Maschinen vom 
Seeaufklärer HE 1 bis zum Sport- und 
Übungsflugzeug He 71 in ebenso 
kompakter wie stets interessanter 
Weise auf zwei bis drei Seiten be- 


Ernst Heink 


schrieben werden. Ergänzt wird das 
Ganze durch eine Vielzahl interessan- 
ter Photos, einer technischen Be- 
schreibung mit Datenanhang und zu- 
gehörigen Quellenverweisen. Viele 
Leser werden nicht nur über die dar- 
gestellte Typenvielfalt erstaunt sein, 
de damals innerhalb von nur zehn 
Jahren in Warnemünde entstanden 
war, sondern ganz sicher auch über 
das teilweise seltene Bildmaterial. 
Und nicht zuletzt über manches Flug- 
zeug, von dem sie wahrscheinlich 
noch nie etwas gehört und/oder ge- 
sehen haben - wie etwa das Schul- 
und Reiseflugzeug HE 3 aus dem 
Jahre 1924. Abgerundet wird der 
Band durch ein Kapitel über die Pro- 
jektarbeiten jener Jahre, darunter bei- 
spielsweise ein geplantes Rennflug- 
zeug für den Schneider-Pokal aus 
dem Jahre 1929. Absolut empfeh- 
lenswert. Wolfgang Mühlbauer 


‚Andrei Shepelev und Huib Ottens 
Ho 229 Spirit of Thuringia: 
The Horten All-Wing Jet 
Fighter 

lan Allen Classic Publication. 128 
Seiten, 200 Abbildungen, einige in 
Farbe, Format 303 x 226 mm, ge- 
bunden mit Schutzumschlag.ISBN- 
13/EAN: 9781903223666 

ISBN-10: 1903223666 

Preis: 24,99 Britische Pfund 

Die Nurflügel-Flugzeuge und dabei 
insbesondere die der Brüder Horten 
faszinieren den russischen Luftfahrt- 
ingenieur Andrei Shepelev und den 
holländischen IT-Spezialisten Huib Ot- 
tens seit vielen Jahren, „Nurflügel for 
ever“ ist ihr gemeinsames Motto. Mit 
dieser Begeisterung, gleichzeitig ho- 
hem Fachwissen und unendlichen 
Recherchier-Aufwand schufen sie 
wohl das beste bisher erschienene 
Buch über den zweistrahligen 
Kampfbomber Horten IX (RLM-Be- 
zeichnung Ho 229). Allein die mehr 
als 20 Seiten hervorragend wiederge- 
gebenen Zeichnungen (teils vom re- 
nommierten englischen Zeichner 
Arthur Bentley) und farbigen 3D-Dar- 
stellungen der Umrisse und Struktur 
der H IX sind dieses Buch wert. Über- 
haupt ist die Ausstattung hervorra- 
gend, Layout, Druck, Papier und Bin- 
dung. Die ergänzenden, teils noch 
unveröffentlichten Bilder vermitteln 
einen bisher nicht möglichen Einblick 
in die Konstruktion und den nur kurz 
währenden Betrieb dieses revolu- 
tionären Flugzeugs, das heute oft als 
ein Vorgänger der Stealth-Flugzeuge 
angesehen wird. Die größte Sensa- 
tion stellt in meinen Augen eine eher 


Ho 224 


unscheinbare Aufnahme auf Seite 
110 dar: sie zeigt die nach Kriegs- 
ende in die USA verbrachte zweite 
Maschine mit TL-Triebwerken V-3 
montiert (heute im NASM, Washing- 
ton, der Restaurierung harrend). Bis- 
her nahm man mangels anderer 
Nachweise berechtigterweise an, 
dass die Flügel nie mit dem Mittelteil 
verbunden gewesen sind, sogar, dass 
die Flügel nur „1:1-Modelle” als Hilfe 
zur Detailkonstruktion und Serienvor- 
bereitung waren und nicht an das 
Mittelteil passen. Dieses Bild beweist, 
dass die bei Gotha einquartierte Hor- 
ten-Entwicklungsmannschaft bei 
Kriegsende doch ein Stück weiter 
war, 
Shepelev und Ottens stellen die Ent- 
wicklung und Konstruktion der H IX 
in den Rahmen der gesamten Hor- 
ten-Nurflügel-Geschichte mit einer 
über insgesamt ein Drittel des Buches 
reichenden ausführlichen Darstellung 
der Segelflugzeuge und Motorsegler 
ab 1933 und den Auslegungs-Quer- 
bezügen zu all den Horten-Nurflü- 
geln dieser 12 Jahre bis Kriegsende, 
Bibliografie, Index, Quellenverzeich- 
nis ergänzen den Inhalt. Leider hat 
der Verlag die Quellenhinweise zu 
den Abbildungen nicht übernom- 
men, so dass die Herkunft der mei- 
sten Bilder im Unklaren bleibt. Das in 
englischer Sprache geschriebene 
Buch bietet als wertvolles „add on" 
auch ein Vorwort von Prof. Dr. Karl 
Nickel, enger Mitarbeiter von Dr. Rei- 
mar Horten während des Krieges 
und danach noch in Argentinien, 
und eine ausführliche Einführung des 
bekannten US-Aerodynamikers 
Albion H. Bowers vom Dryden Flight 
Research Center der NASA auf der 
Edwards Air Force Base, USA. 
„Horten Ho 229” von Shepelev und 
Ottens ist ein überaus empfehlens- 
wertes Buch weit über den Kreis der 
an der deutschen Luftfahrtentwick- 
lungsgeschichte Interessierten hinaus. 
Peter F. Selinger 
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ten der deutschen 
Luftfahrtgeschichte 
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1930er Jahre zeichneten sich im Flugzeugbau jedoch endlich die 
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Nach über 60 Jahren fliegt in Deutschland 
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des amerikanischen Geschäftsmannes 
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entstand als zweites von insgesamt fünf = 
„geklonten“ Flugzeugen und steht seit 
Anfang 2006 in Manching. 

Schon bei ihrem ersten öffentlichen Auf- 
tritt auf der ILA 2006 in Berlin erregte die 
Me 262 großes Aufsehen. Künftig wird sie 
als fliegendes Dokument der Luftfahrtge- 
schichte auch auf anderen Airshows zu 
ewundern sein. 
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Weltkriegs das erste einsatzfähige Düsenflugzeug der Welt und beeindruckte durch seine über- 
egenen Flugleistungen. Die Me 262 steht an der Schwelle des Jet-Zeitalters und hat viele 
Entwicklungen der Nachkriegszeit beeinflusst. 

ieses mit über 250 Abbildungen hervorragend illustrierte Buch beschreibt erstmals die wech- 
selhafte Geschichte dieses ungewöhnlichen Nachbauprojekts von den ersten Anfängen in Texas 
und der Fertigstellung durch Boeing-Mitarbeiter in Seattle bis zur erfolgreichen Flugerprobung. 
Viele, bisher meist unveröffentlichte Fotos zeigen in allen Einzelheiten den Bau und die 
Erprobung des Flugzeugs bis zur ersten Vorführung in Berlin. 

Im Anhang schildert Prof. Gero Madelung, Neffe von Willy Messerschmitt, die Entstehungs- 
geschichte der Me 262, ein Typenteil zeigt alle Flugzeuge der Messerschmitt Stiftung von der 
M17 über die Me 108, Me 109, Me 163 und Me 262 bis zur HA-200 und HA-300. 
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